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RESUMO

Os sistemas de transporte publico coletivo do Brasil enfrentaram uma crise
persistente, que levou a perda de mais de 50% da demanda de passageiros
transportados entre 1994 e 2019. A pandemia de Covid-19 agravou esse cenario e
chegou a comprometer a prestagdo desse servigo essencial a populagéo urbana em
algumas cidades. Além disso, o periodo pandémico expds a fragilidade de politicas
setoriais, como por exemplo 0 modelo de custeio em que os sistemas de transporte
se ancoraram ao longo dos anos, apontado como um dos principais fatores da baixa
confiabilidade e qualidade do servico observado pelos passageiros. Diante deste
contexto, essa pesquisa tem o objetivo de compreender a complexidade envolta aos
sistemas de transporte coletivo, destacando a demanda de passageiros transportados
e sua relagdo com as caracteristicas socioeconémicas dos municipios. Como hipotese
de trabalho, supbs-se que estas caracteristicas socioecondmicas influenciaram no
comportamento da demanda durante a pandemia de Covid-19. Adotou-se como
estudo de caso a Regido Metropolitana de Goiania, que abriga a Rede Metropolitana
de Transportes Coletivos, com todas as suas caracteristicas que a tornam relevante
no plano nacional. Como metodologia optou-se por manipular os mapas tematicos em
um software de sistemas de informagdes geograficas (SIG) e, posteriormente, foram
elaboradas analises a partir de tabelas e graficos de disperséo, utilizando correlagéo
estatistica de Pearson. Os resultados obtidos surpreenderam, uma vez que nao foi
possivel comprovar a hipotese levantada, na mesma medida que evidenciou a
necessidade de se realizar mais estudos e pesquisas sobre o comportamento da
demanda de passageiros transportados.

Palavras-chave: Transporte Publico Coletivo por Onibus, Demanda, Pandemia de
Covid-19, Caracteristicas Socioeconémicas, Regidao Metropolitana de Goiania.



ABSTRACT

Collective public transport systems in Brazil faced a persistent crisis, which led to the
loss of more than 50% of the demand for passengers transported between 1994 and
2019. The Covid-19 pandemic aggravated this scenario and even compromised the
provision of this essential service to the urban population in some cities. In addition,
the pandemic period exposed the fragility of sectoral policies, such as the costing
model in which transport systems were anchored over the years, identified as one of
the main factors of the low reliability and quality of service observed by passengers.
Given this context, this research aims to understand the complexity involved in public
transport systems, highlighting the demand for transported passengers and their
relationship with the socioeconomic characteristics of municipalities. As a working
hypothesis, it was assumed that these socioeconomic characteristics influenced the
behavior of demand during the Covid-19 pandemic. The Metropolitan Region of
Goiania was adopted as a case study, which houses the Metropolitan Public Transport
Network, with all its characteristics that make it relevant at the national level. As a
methodology, it was decided to manipulate the thematic maps in a software of
geographic information systems (GIS) and, subsequently, analyzes were elaborated
from tables and dispersion graphs, using Pearson's statistical correlation. The results
obtained were surprising, since it was not possible to prove the hypothesis raised, to
the same extent that it showed the need to carry out more studies and research on the
behavior of the demand for transported passengers.

Keywords: Collective Public Transport by Bus, Demand, Covid-19 Pandemic,
Socioeconomic Characteristics, Metropolitan Region of Goiania.
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1 INTRODUGAO

Ainda que nao seja possivel prever a extensdao completa do impacto da
pandemia de Covid-19 nos habitos, economia e cultura de paises e seus povos, pode-
se afirmar que esta doenca estabeleceu um novo marco na histéria da humanidade.

Segundo o Ministério da Saude (2022)', ao final do ano de 2022, o terceiro
desde o inicio da pandemia, o Brasil ainda anotou indicadores de o6bitos diarios de 150
pessoas em média, somando um total de 693.853 mortos desde margo de 2020,
resultado que expde a fragilidade e ineficacia da politica brasileira no combate a
doenca até entdo.

Ja a China, pais onde foi detectada a primeira infeccado do SARS-CoV-2 e que
implantou uma politica de zero Covid, passou a enfrentar manifestagdes populares
contra os lockdowns que confinaram milhdes de pessoas em suas casas a cada nova
onda de contaminagéo.

Em artigo publicado na Revista Nature Medicine, Cai (2022) divulgou uma
pesquisa que aponta que o relaxamento da politica governamental chinesa, mesmo
apd6s a vacinagdo em massa da populagdo, causaria 1,55 milhdes de mortes e
resultaria em exceder a capacidade de leitos de unidade de terapia intensiva existente
no Pais em 15,6 vezes. Resta evidente a dificuldade posta aos lideres de nagcdes em
tomar decisdes que busquem um mal menor aos seus liderados.

As tentativas de solugdo de problemas e conflitos mundo afora também
atravessam uma transicao. Isso pode ser retratado por diferentes lentes. Nos campos
geoecondmico e geopolitico, o declinio dos Estados Unidos da América (EUA) como
maior poténcia global se dava a medida que o progresso desenvolvimentista de China
e Russia passaram a ameacar sua hegemonia em seus trés pilares de sustentacéo:
econdmico, tecnoldgico e bélico (ESCOBAR, 2021).

Por sua vez, a pandemia catalisou esse processo e obrigou o Governo norte
americano a langar um plano estratégico de desenvolvimento e recuperagéo

econdbmica apelidado por “Bidenomics” (BORGES, 2021), que propés romper a

' Boletim da Situagéo Epidemioldgica da Covid-19 no Brasil de 30 de dezembro de 2022, ultimo dia til
do ano - https://www.gov.br/saude/pt-br/coronavirus/informes-diarios-covid-19/covid-19-situacao-
epidemiologica-do-brasil-nesta-sexta-feira-30-1


https://www.gov.br/saude/pt-br/coronavirus/informes-diarios-covid-19/covid-19-situacao-epidemiologica-do-brasil-nesta-sexta-feira-30-1
https://www.gov.br/saude/pt-br/coronavirus/informes-diarios-covid-19/covid-19-situacao-epidemiologica-do-brasil-nesta-sexta-feira-30-1

estrutura central da politica neoliberal, amplamente difundida pelos paises de seu arco
de influéncia e cerne do sistema capitalista mundial (BRESSER-PEREIRA, 2009).

Ainda de acordo com Escobar (2022), a prépria guerra travada entre Russia e
Ucrania desencadeada no inicio do ano de 2022, seria consequéncia desse “tabuleiro
de xadrez”. A aceleragédo imposta pela pandemia exigiu de paises ofensivas e conta
ofensivas mais rapidas, contudo, menos taticas e sujeitas a erros estratégicos. Ainda
segundo o autor, esse raciocinio se confirma pelo esfor¢o das poténcias ocidentais
em expandir a fronteira oriental da OTAN?, origem do conflito russo-ucraniano, e as
sancbes econOmicas impostas a Russia que mais trazem mazelas aos paises
sancionadores que ao sancionado.

Um outro exemplo de mudancga de paradigma imposto pela disseminagao do
SARS-coV-2, pode se aplicar a algumas cadeias produtivas, que foram obrigadas a
se remodelarem para resgatar suas respectivas condigdes pré pandémicas ou
recuperar algum patamar que as permitissem seguirem ativas. A do turismo, por
exemplo, que envolve outros setores econdémicos importantes como transporte,
hospedagem, alimentagdo e comercializagdo de produtos (PAULA, 2017), observou
hotéis, companhias aéreas, restaurantes e todo tipo de ramo comercial voltado para
o turista, terem suas operacgdes suspensas ou canceladas durante os anos de 2020 e
2021 (CARNEIRO; ALLIS, 2021). A dinadmica dos fluxos foi repentinamente invertida:
fronteiras fechadas, linhas de transporte interrompidas e proibi¢cées de circulagao.

Compreende-se a importancia da circulagédo no mundo contemporaneo, como
condicdo para o desenvolvimento dos sistemas de produgdes por meio de um
conjunto de relagdes sociais (BLANCO, 2015). Contudo, a circulagdo de pessoas
também se demonstrou como o principal vetor de propagacgao do virus da Covid-19
(DE MENEZES et al, 2021).

A restricdo a circulagdo imposta pela pandemia impactou frontalmente os
deslocamentos dos moradores no ambiente urbano e, portanto, a mobilidade urbana
que, conceitualmente, pode ser descrita como “a forma como as pessoas se deslocam
dentro do territério” e € determinada pelo desenvolvimento socioeconémico das
cidades (BRASIL, 2015).

2 OTAN - Organizagao do Tratado do Atlantico Norte
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O transporte publico coletivo (TPC) é o modo de mobilidade que promove a
democratizacdo do acesso destas pessoas aos polos de interesse no ambiente
urbano, sejam eles de servigos, trabalho, educagéao, saude ou lazer (VASCONCELOQOS,
2005).

No Brasil, embora os transportes publicos sejam responsaveis por 28%?3 de
todas os deslocamentos realizadas dentro do territorio urbano (ANTP et al., 2019), os
investimentos publicos priorizam os modos individuais de mobilidade, ao contrario do
que preconiza a Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU (BRASIL, 2012).

Este cenario propiciou que os sistemas operados por 6nibus enfrentassem uma
crise permanente, que levou a perda de 50,3% da demanda de passageiros
transportados entre os anos de 1994 e 2017 (ANTP et al., 2019).

E importante observar que neste meio tempo, aconteceram os protestos de
2013, também conhecidos como manifestagcdes dos 20 centavos ou jornadas de
junho. Em um primeiro momento, se iniciaram para contestar os aumentos nas tarifas
de transporte publico da cidade de Sao Paulo e, depois, a medida que foram se
espalhando pelo Pais, escantearam a pauta inicial e assumiram bandeiras
heterogéneas que tangenciaram pautas do ecossocialismo até estimulos fascistas
(SINGER, 2013). Da queda mencionada acima, a metade — 24,4% — se deu a partir
de 2013 (ANTP et al., 2019), o que demonstra o impacto desse marco politico na
historia do setor.

Para os sistemas de transporte publico urbano, a demanda compreende a
quantidade de pessoas que acessam esse servi¢o essencial, tanto por desejo, quanto
por necessidade, e € um dos principais indicadores no planejamento de transportes
(MEYER; MILLER, 2001).

Entretanto, com a pandemia de Covid-19, a situacdo do transporte publico
coletivo por 6nibus no Brasil agravou-se, sobretudo no que diz respeito a questao da
demanda de passageiros transportados. Uma das principais recomendagdes para
contencdo da doencga foi estabelecer o distanciamento social, prélio ja utilizado na

mitigacdo de epidemias e pandemias anteriores, incluindo a pandemia de influenza

3 Na matriz de distribuigédo de viagens por modo de transporte no Brasil, os modos coletivos respondem
a 28% do total, ficando atras apenas do modo a pé, que por sua vez é responsavel por 40% das viagens
(ANTP, 2017).

15



(Gripe Espanhola) de 1918-1919 e a de influenza H1N1, em 2009-2010 (SILVA et al.,
2020).

As politicas de isolamento social confrontam o modelo de organizagéo e
estruturagdo dos sistemas urbanos de transporte. A oferta de viagens no Brasil é
dimensionada para uma taxa de ocupacao de seis passageiros em pé por metro
quadrado (WRI, 2020). Por si s6, esta condi¢do ja alertaria as autoridades de saude
que os transportes publicos coletivos pudessem ser vetores de disseminagao da
Covid-19 (IBOLD et al., 2020).

Contudo, ndo se trata apenas dos veiculos. Os pontos de embarque e
desembarque, estagdes e terminais tém como fung¢ao principal aglutinar passageiros
para iniciar uma viagem, como acontece em outros hubs, como aeroportos e
rodoviarias (XAVIER, 2020).

No dia 16 de margo de 2020, cinco dias ap6s a Organizagdo Mundial de Saude
(OMS) decretar estado de pandemia para doencga transmitida pelo novo coronavirus
(UNA-SUS, 2020), foram suspensas as aulas em todo territorio nacional (NTU, 2020).
Esta foi a primeira medida restritiva robusta de contencéo da disseminagao da Covid-
19 no Brasil. Nos dias seguintes, também foram suspensas as atividades n&o
essenciais, ao tempo em que as autoridades de saude recomendavam as pessoas
ndo sairem de suas casas.

Em documento publicado pela Associacdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos — NTU (2020) 4, entre os dias 16 de margo e 15 de abril de 2020,
observou-se uma redugdo de demanda de passageiros transportados na ordem de
80%, retratando a singularidade do momento. Ao final do ano de 2021, apods a
vacinagao em massa da populacado e o reestabelecimento quase que por completo
das rotinas impostas pela vida urbana, a demanda de passageiros transportados
ainda foi 32,6% menor que a medida no ano pré pandémico de 2019 (NTU, 2022).

Segundo De Carvalho e Pereira (2011), a decisdo de pegar um O6nibus é
influenciada por varios fatores como: i) o valor da tarifa cobrada; ii) a classe social do
passageiro; iii) caracteristicas da viagem: como periodo do dia, distancia, clima, etc;
iv) qualidade do servigo ofertado; v) custo de servigos oferecidos por outros modos de

transporte; e vi) pelas condigdes de trafego. Ja Litman (2019) ressalta que estes se

4 Informagbes de 279 sistemas, incluindo todas as capitais, o Distrito Federal e outras 14 regides
metropolitanas, que juntos atendem uma populagéo de 148,3 milhdes de habitantes.
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tratam apenas de alguns dos fatores que afetam a variagcdo da demanda por servigos
de transporte.

Portanto, ndo € incomum autores vincularem a capacidade de mobilidade das
pessoas com a forma de organizagdo do espago urbano e com as caracteristicas
socioeconOmicas do territério que elas vivem. De Sousa (2005) e Pero e Mihessen
(2013), afirmam que pessoas de baixa renda tém um menor acesso aos equipamentos
urbanos e sao submetidas a viagens com maior desconforto e constantes
preocupagdes com a violéncia urbana. Ja Vasconcelos, Carvalho e Pereira (2011)
ressaltam a dificuldade do acesso dessas mesmas pessoas ao TPC pelo preco das
tarifas e o reflexo que isso acarreta o desenvolvimento social e econémico das
metropoles.

Neste contexto de rapidas e grandes alteragcdes da vida urbana, este projeto de
pesquisa ambiciona compreender a relagao entre as caracteristicas socioeconémicas
do territério® e a queda de demanda de passageiros transportados por transporte
publico coletivo durante a pandemia de Covid-19. Para isso ser possivel, adotou-se
como estudo de caso o Sistema Integrado da Rede Metropolitana de Transporte
Coletivo (SIT-RMTC) da Regido Metropolitana de Goiania (RMG).

Localizada no estado de Goias, centro oeste brasileiro, a RMG conta com 21
municipios e uma populagao estimada em 2,62 milhdes de habitantes (IBGE, 2020).
Por sua vez, o SIT-RMTC abarca 18 destes municipios®.

Um relatério divulgado pelo Programa das Nagdes Unidas para os
Assentamentos Humanos — ONU-Habitat — (2010), apontou que a Regiédo
Metropolitana de Goiania possui a maior concentracdo de renda entre 19 areas
analisadas da América Latina. A regido da Grande Goiania apresenta indice Gini’ de
0,65, enquanto o programa estabelece que o ideal seria cerca de 0,4.

Varios autores (ARAUJO et al, 2011; CARDOSO, 2008; GOMIDE, 2006)
vinculam os problemas sociais vividos pela populagdo dentro de um territério,

caracteristicos de uma sociedade desigual, como um limitador de sua respectiva

5 Neste caso,“territério” compreende cada um dos municipios da RMG
6 Os municipios de Inhumas, Caturai e Santa Barbara nado sao atendidos pela RMTC.
7 Coeficiente de Gini, por vezes chamado indice de Gini ou razdo de Gini, € uma medida de
desigualdade desenvolvida pelo estatistico italiano Corrado Gini e € comumente utilizado para medir a
desigualdade de distribuicdo de renda.
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capacidade de mobilidade, inclusive o acesso aos sistemas de transporte publico

coletivo.
1.1. Caracterizacao do Problema

De acordo com a Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos — CMTC,
a partir de dados solicitados formalmente para subsidio dessa pesquisa, em novembro
de 2019, dltimo més tipico® antes da pandemia, a RMTC validou 11,98 milhdes de
passageiros transportados®. Dois anos mais tarde, em novembro de 2021, esse
numero foi de 7,97 milhdes, uma reducéo de 33,46%.

Por si sO, essa variagao percebida na queda de demanda ja impressionaria,
mas, principalmente indica um problema social muito mais complexo que envolve a
mobilidade das pessoas dentro do territério urbano. Onde foi parar essa demanda,
levando-se em conta que n&o se notou uma redugdo demografica na Regido
Metropolitana de Goiania? Essas pessoas continuam se deslocando? Quais modos
de mobilidade estdo sendo usados para realizar esses deslocamentos?

Por ébvio, esta dissertagdo n&do ambiciona responder a todas estas perguntas,
pois isso exigiria uma estruturagcdo de pesquisa incompativel com trabalhos
académicos no prazo disponivel para um mestrado.

Entretanto, entende-se que a compreensdo do que motiva um passageiro
cotidiano deixar de usar o servigo de TPC é imperiosa para o desenho de estratégicas
que visem: i) estancar essa migracéo; ii) recuperar esse passageiro; e iii) garantir a
este servigo essencial o status de direito social, que lhe foi conferido pelo artigo 6° da
Constituicdo Federal (BRASIL, 1988).

Para lograr éxito nesses pontos, é fundamental compreender outros elementos
gue adornam a complexidade dos sistemas de transporte publico, como por exemplo,
o modelo de negdcio ao qual a maioria deles estdo submetidos. As empresas
operadoras dos 6nibus urbanos, sdo em regra propriedades privadas, individuais, de

8 Os meses de janeiro, julho e dezembro sado considerados atipicos, em virtude de férias escolares. O
més de fevereiro, por ter apenas 28 dias, e, geralmente abrigar o feriado de carnaval — como foi o caso
de 2020 — também entra nesse critério.

9 E importante ressaltar que passageiros transportados correspondem ao nimero de validagdes, ou
seja, quantas vezes as catracas sdo giradas, independente se o usuario é pagante ou conta com algum
tipo de gratuidade. Com a integragao dentro dos terminais, onde o passageiro embarca pela porta
traseira e ndo gira a catraca, esse numero seria cerca de 1,87 vezes maior.
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pequeno porte e moldadas pelos valores do livre funcionamento dos mercados, do
individualismo e do estado minimo (SINGER, 2004). Sob a égide de um sistema
capitalista, estas empresas investem em veiculos, garagens, oficinas e tecnologia e,
naturalmente, buscam remuneragao do capital investido.

Com incentivos publicos rarefeitos (CARVALHO, 2016), a sustentabilidade
econdmica dos sistemas, que € ancorada quase que exclusivamente no pagamento
da tarifa paga pelo usuario, foi posta em xeque a medida que a crise se persistia. Com
a pandemia, a queda brusca de demanda chegou a ocasionar a suspencgédo da
operacéao do servigo em algumas cidades.

Segundo o anuario NTU sobre o impacto da pandemia de Covid-19 no
transporte publico por énibus, até o final do ano de 2021, 14 empresas operadoras
suspenderam e 6 encerraram por definitivo suas atividades. Também foram anotadas
287 paralisagbes, em sua maioria, motivada por greves de trabalhadores que
naturalmente cobravam de seus empregadores a efetivagdo dos acordos firmados
(NTU, 2021). Contrariando correntes politicas do liberalismo, esta € mais uma prova
irrefutavel que, “se tratando de servigos essenciais, a participagdo do estado é mais
que necessaria: é fundamental” (POCHMANN, 2017).

Entretanto, é sempre importante ressaltar que as pessoas que dependem
exclusivamente do TPC, para realizarem seus deslocamentos, sdao as maiores
prejudicadas nesse processo. Chama-se atengdo para o passageiro dos municipios
periféricos das regides metropolitanas, via de regra trabalhadores com baixa renda
que usam os Onibus para vencer o trajeto casa-trabalho-casa em longas viagens
diarias.

Outro aspecto socioeconémico relevante s&o as altas taxas de desemprego eo
crescimento da informalidade entre os trabalhadores. Segundo o relatério da PNAD
Continua - Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios Continua — publicada
mensalmente pelo IBGE (2021), no primeiro semestre do ano de 2021 o desemprego
atingia 15,2 milhdes de pessoas no Brasil. Entre os ocupados, 40,6% sao informais
de acordo com o mesmo relatério. Tanto os desempregados, quanto os informais,
ambos sem acesso ao beneficio do vale transporte, tem maior dificuldade de acessar
o servico de TPC e naturalmente contribuem para a queda na demanda.

O antidoto mais usual para enfrentar a queda de demanda é reduzir a oferta de
viagens e assim, amortizar a perda de receita. A relacdo entre oferta x demanda é
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imperiosa, pois refletira diretamente na qualidade do servigo observado pelo usuario
(KNEIB; SILVA, 2007). Menos oferta, maior intervalo entre as viagens, menor
competitividade com outros modos de mobilidade e, principalmente, maior a
insatisfacdo do passageiro.

A partir deste levantamento, tem-se o seguinte problema de pesquisa: Qual a
influéncia das caracteristicas socioeconémicas dos municipios da RMG na queda de
demanda de passageiros transportados, durante pandemia de Covid-19?

1.2. Hipoétese

Para De Oliveira (2011), “hip6tese é uma suposi¢cado que se faz na tentativa de
explicar o que se desconhece”. Esta suposi¢cao, naturalmente é provisoria, portanto,
deve ser testada para o endosso ou reprovacao de sua validade.

Este trabalho, conta com a premissa de que houve uma acentuada queda de
demanda de passageiros transportados na RMTC durante a pandemia de Covid-19,
em todas as linhas do sistema. Resta entender se a queda de demanda foi
proporcional em cada uma delas e, constatado que ndo, se as caracteristicas
socioecondmicas do territorio que abriga a origem dessa demanda tiveram alguma
influéncia nessa desproporgéo.

Como hipotese, supde-se que: a queda de demanda de passageiros
transportados durante a pandemia de Covid-19 teve influéncia das caracteristicas
socioeconémicas dos municipios da RMG.

1.3. Objetivos

Como objetivo geral, este trabalho busca: investigar a relacdo das
caracteristicas socioeconémicas de municipios da RMG na queda de demanda de
passageiros transportados durante a pandemia de Covid-19.

Tais influéncias serdo abordadas no decorrer do trabalho, por meio das
referéncias bibliograficas e dos resultados do procedimento metodoldgico aplicado a
ser detalhado no item 1.5. Contudo, ao longo do desenvolvimento desta dissertacéo,
percebeu-se uma caréncia de outros estudos, trabalhos e pesquisas neste campo
cientifico que aborda a queda de demanda de passageiros transportados, sobretudo
apo6s o inicio da pandemia de Covid-19. De imediato, entendeu-se como relevante a
construgcao de um referencial tedrico que permita a compreensao da complexidade do

contexto envolto aos sistemas de transporte publico coletivo operado por énibus, bem
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como fornecer ao leitor o maximo de informacdes técnico operacionais que possam
subsidiar trabalhos futuros.

Nessa mesma linha de raciocinio, outro gargalo encontrado, que sera discutido
com mais cuidado adiante, diz respeito a politica de transparéncia de dados,
indicadores e indices dos sistemas de TPC. Além de desincentivar cientistas e
estudiosos de aprofundarem suas pesquisas nessa tematica, a falta de transparéncia
fomenta uma névoa em torno da relagdo entre poder concedente e empresas
operadoras, que por sua vez contribui para a construcdo de conceitos que pouco
somam para uma possivel solucdo dos problemas batidos e ditos sobre o TPC,
principalmente o que tange aos Onibus urbanos. Portanto, viu-se a oportunidade de
contribuir com esse processo, publicando alguns dados operacionais da RMTC,
anterior e posterior ao inicio da pandemia de Covid-19, obtidos durante a pesquisa.

Além disso, viu-se a oportunidade de testar a influéncia de outros indicadores,
que nao os definidos como socioecondmicos, na queda de demanda de passageiros
transportados observada em municipios que compde a RMTC.

Para isso foram delimitados os seguintes objetivos especificos:

i) Identificar o panorama cientifico bibliografico (estado da pratica) que
envolve caracteristicas socioeconémicas de municipios, pandemia de
Covid-19 e queda de demanda de passageiros transportados em sistemas
de transporte publico latino-americanos;

ii) estruturar um diagnostico do SIT-RMTC da Regido Metropolitana de
Goiania entre 2017 e 2021 a partir de 12 indicadores operacionais
levantados em pesquisa junto ao Consércio das empresas operadoras da
RMTC;

iii) Testar a influéncia de outros indicadores disponiveis na queda de demanda
de passageiros transportados. Esses indicadores foram classificados em
trés grupo: i) do proprio sistema de TPC,; ii) de saude publica e iii) de outros
modos de mobilidade.

1.4. Justificativa

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU (BRASIL, 2012), estabelece

objetivos, principios e diretrizes para Unido, estados e municipios priorizarem o
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transporte publico coletivo. Além disso, conforme ja afirmado neste trabalho, o
transporte é garantido como direito social pela Constituicdo Federal (BRASIL, 1988).

Contudo, apesar deste marco legal, as politicas publicas seguem priorizando
os modos individuais motorizados, sobretudo o automodvel. A negligéncia
governamental em torno da pauta da mobilidade urbana no Brasil se traduz na
auséncia de infraestrutura dedicada aos 6nibus, bem como na timidez com que se
discute politicas de subsidio a operacédo desse servigo essencial. Como se observou
no item 1.1, os transportes publicos s&o responsaveis por 28% das viagens na matriz
de deslocamentos das cidades. Os 6nibus respondem por 85,6% desse total (ANTP,
2017).

A analise dos dados, indicadores e indices, se constitui no principal instrumento
de tomada de decisdo em um sistema de transporte. Sdo parametros que visam refletir
condigdes do que esta em analise (SICHE et al., 2007). Essas ferramentas permitem
ao gestor publico elaborar planos e estratégias para mitigar os pontos negativos ou
manter e aprimorar os pontos positivos (PIRES, 2018)

O dinamismo da doencga, a complexidade de sua relagdo com TPC e o
ineditismo da proposta elencada, conferem a este trabalho a condigdo de relevancia
académica. Também ¢é proprio defender a importancia desta pesquisa como
contribuicdo social, pois seus resultados e conclusdes servirdo de subsidio para o

planejamento desse servigo essencial a populagao urbana.
1.5. Metodologia

Entende-se que, quanto a natureza, esta pesquisa é quantitativa. Segundo De
Oliveira (2011), a pesquisa quantitativa é caracterizada pela quantificagao, tanto na
coleta de informagdes quanto em seus respectivos tratamentos por meio de técnicas
estatisticas. A analise de dados quantitativos também permite um maior controle ao
pesquisador.

Para Lima (2016a), a pesquisa quantitativa tem como principal caracteristica a
“unicidade da forma de coleta e tratamento dos dados”. E essencial coletar
informagdes que possam ser comparaveis e “obtidas para um mesmo conjunto de
unidades observaveis”.

Esse principio delimitou o periodo de levantamento de dados entre anos de
2017 e 2021, este ultimo, definido como teto temporal desta pesquisa. Assim, é
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possivel comparar os ultimos 3 anos anteriores a Covid-19 no Brasil, com o ano de
transigdo de 2020'° e 0 ano de 2021, o primeiro ano fechado (de janeiro a dezembro)
apos o inicio da pandemia

Para testar o objetivo principal deste trabalho foi utilizado o método hipotético
dedutivo. Este método consiste em perceber e explorar problemas de conhecimento
prévio ou teorias existentes, como vincular a queda de demanda de passageiros as
caracteristicas socioecondmicas de um grupo de pessoas ou regido. Assim, buscou-
se testar e avaliar uma hipétese para poder comprova-la ou refuta-la a partir da
aplicacado das ferramentas escolhidas. Por fim, os resultados sdo avaliados e as
hipéteses elencadas sao comprovadas ou refutadas (NACIFF, 2020).

Comum em dissertagdes de pds-graduacgao, este trabalho também teve de se
adaptar a realidade de ndo conseguir vencer alguns obstaculos postos inicialmente,
sobretudo no que diz respeito a escassez de publicagbdes tecnocientificas sobre a
tematica da demanda de passageiros transportados nos sistemas de transporte
publico coletivo. Logo, optou-se por realizar uma Revisao Bibliografica e Sistematica
para comprovar, a partir dos elementos chaves e suas inter-relagdes, esta lacuna.

A revisdo sistematica € uma metodologia rigorosa de pesquisa bibliografica,
que busca identificar de forma ampla e confiavel trabalhos que abordem o tema da
pesquisa (DE-LA-TORRE-UGARTE-GUANILO et al., 2011). Neste trabalho a revisao
tem foco em identificar artigos cientificos que abordem queda de demanda de
passageiros transportados durante a pandemia de Covid-19, sendo fundamental para
a construcado da base conceitual.

Para construcdo do referencial tedrico buscou-se desenvolver pesquisa
exploratéria utilizando fontes secundarias de informagdes do que esta sendo
publicado no Brasil e exterior, ou seja, registros estatisticos de 6rgdo publicos e
privados, fontes documentais pessoais e documentos de comunicacdo em massa
coletados para os mais diversos fins, que possam ser adequados a uma matriz de
dados.

A pesquisa documental se deu a partir de dados fornecidos pela Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE, CMTC e RedeMob Consorcio. Dessa

0 Relembrando que s6 em margo de 2020, a Covid-19 recebeu o status de pandemia pela OMS (UNA-
SUS, 2020) e, a partir desse periodo, que se comega a sentir seus impactos no Brasil.
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forma, recorreu-se a “fontes mais diversificadas e dispersas, sem tratamento analitico,
tais como: tabelas estatisticas, jornais, revistas, relatorios, documentos oficiais, e etc”
(FONSECA, 2002, p. 32).

Essa escolha exige menor rigidez de planejamento e proporciona uma visao
geral acerca de determinado fato, afinal, as especificidades locais e o dinamismo do
cenario pandémico, ensejam uma maior flexibilidade no rigor metodologico. Para este
momento, foi delimitado um intervalo ainda menor, entre 2019 e 2021, onde se tem os
dados do ultimo ano pré pandémico para poder efetuar a comparacdo com os anos
pandémicos.

A selecgao de linhas interurbanas do TPC na RMG para este estudo foi feita a
partir da constatacdo de que, das 283 linhas operando na RMG (apresentadas no
Anexo IlI) 16 fazem a ligagdo entre municipios, porém foi utilizado como critérios:
exclusdo itinerarios que ndo contemplem o centro urbano, e unificagdo de itinerarios
semelhantes, com alteragdes apenas de sentido, conforme sera explanado no capitulo
5 dessa dissertacao.

A fim de testar as hipoteses, optou-se pela analise estatistica. A Correlagao
Estatistica tem o objetivo de medir o grau de relagdo entre duas variaveis
quantitativas, atributo ou caracteristica de determinado assunto.

Para espacializagdo das informagdes, desenvolvimento e geracdo dos mapas
tematicos, foram utilizados como ferramentas: arquivos vetoriais (shapefiles) e tabelas
(.xIs) disponibilizados em bases de dados oficiais como o Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica — IBGE, CMTC e RedeMob Consorcio. Tais dados foram
manipulados em um software de sistemas de informagdes geograficas (SIG), o QGIS.

Segundo Da Fonsceca e Mendonga (2015) os SIG s&o sistemas que trabalham
com a informacédo georreferenciada, onde se €& possivel espacializar diversos
elementos e integra-los para que se possa entender suas interagbes com 0 espago
geografico. Ja Bossle (2017) entende os SIG como programas de computador que
utilizam dados matematicos, informagdes geograficas e alfanumeéricas para obter
informacdes e mapas para a tomada de decisdes de politicas publicas.

A metodologia deste trabalho foi estruturada da seguinte forma (Figura 1):

e Pesquisa bibliografica e revisdo sistematica para construgdo da base

conceitual;
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e Pesquisa documental para identificacdo dos indices e indicadores, a

partir de dados fornecidos pela Instituto Brasileiro de Geografia e

Estatistica — IBGE, CMTC e RedeMob Consoércio;

e Estabelecer a municipalizagéo do indicador da demanda de passageiros

transportados;

e Método estatistico de correlagdo para testagem das hipoteses.

Figura 1 — Diagrama das etapas da teoria de investigagao cientifica (método hipotético-dedutivo).

Nova lacuna/ Contradi¢cdo ou problema

1.6.

Conhecimento prévio
Teorias existentes e contexto pandémico

Base conceitual

Identificacao de indicadores
Pesquisa bibliografica — Pesquisa documental
e Revisao sistematica (IBGE / CMTC / RedeMob consorcio)

\/

Teste de Hipoteses
Correlacao estatistica
(Planilhas e SIG)

Resultados e Analises

Refutacao

Fonte: NACIFF (2020). Adaptado pelo autor, 2023.

Estrutura da dissertagcao

Esta dissertagao esta estruturada em seis capitulos, descritos a seguir:

Nova lacuna / Aprofundamento no tema

Capitulo 1 — Introducgao: este capitulo apresenta ao leitor a tematica,

justificativa e problematica abordadas no trabalho. Também aponta os objetivos

qgue devem ser alcancados, bem como as etapas necessarias para cumpri-los;

Capitulo 2 — Transporte publico coletivo por 6nibus e pandemia: uma

discussao tedrica: este capitulo propde a revisado bibliografica da pesquisa,
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através de conceitos gerais que possibilitam a compreenséo da problematica
exposta, a partir de 4 itens: i) o histérico e a fisionomia do TPC no Brasil (1808
—2019); ii) o transporte publico e as questdes socioecondmicas; iii) a pandemia
de Covid-19 e; iv) revisao sistematica da bibliografia disponivel.

Capitulo 3 — Regidao Metropolitana de Goiania e Rede Metropolitana de
Transporte Coletivo: propde-se apresentar a RMG que sera descrita sob os
aspectos que a caracterizam como objeto de estudo para aplicar o
procedimento proposto e responder ao problema de pesquisa, bem como
descrever o SIT-RMTC.

Capitulo 4 — Dados, indicadores e indices: socioecondmicos e de
transporte: Almeja-se referenciar e conceituar os termos que o titulo do
capitulo traz, bem como estabelecer o recorte de indicadores que serao
submetidos ao procedimento metodoldgico estatistico aplicado, com destaque
para a demanda de passageiros transportados.

Capitulo 5 — Relag6es entre demanda e caracteristicas socioeconémicas
dos municipios da RMTC: Neste capitulo aplica-se a metodologia definida
para se alcangar o objetivo principal, bem como apresentam-se os resultados
obtidos.

Capitulo 6 — Consideragoes Finais e Conclusoées: apresenta as conclusdes
propiciadas pelo estudo desenvolvido, as dificuldades encontradas no trabalho,
perspectivas para trabalhos futuros e possiveis solugbes para a problematica
da pesquisa.
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2. TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO POR ONIBUS E PANDEMIA: UMA
DISCUSSAO TEORICA

O referencial tedrico existente na literatura nacional e internacional sobre o
impacto da pandemia de Covid-19 na demanda de passageiros transportados nos
sistemas de transporte coletivo ainda é incipiente se comparado a outros temas da
mobilidade urbana, como: transporte ativo, infraestrutura para transporte de massa,
entre outros. Este fato se da devido a duas questdes centrais.

A primeira diz respeito ao pouco tempo da detecgdo da doenga, bem como a
definicdo de seu status como pandemia pela OMS, fatos desencadeados a partir do
inicio do ano de 2020, portanto, um prazo curto para o desenvolvimento de pesquisas
cientificas mais robustas.

A segunda razéo se da pelo fato de a pandemia ainda estar em curso e ser
extremamente dinamica. Como foi referenciado na introdugao desta dissertacéo, ao
final do ano de 2022, o Brasil ainda contava uma média mével'" de 150 mortes por
dia em decorréncia direta da Covid-19.

Portanto, € inequivoco que a grande maioria das pesquisas cientificas
desenvolvidas nos dois primeiros anos de pandemia sofreram uma rapida
desatualizag¢ao, em virtude do dinamismo com que a doenca se espalhou no mundo
e o surgimento de novas cepas a cada onda de contaminagéo.

Por este motivo, julgou-se importante realizar como metodologia de trabalho
uma revisao sistematica na busca por artigos cientificos nos principais portais de
consulta do género, que sera apresentada ao final deste capitulo, atendendo um dos
objetivos especificos elencados na introdugéo desta pesquisa.

Destarte, o que se pretende nesse capitulo, além de apresentar os resultados
desse processo de revisdo sistematica, € apresentar conceitos e elementos
fundamentais para caracterizar o transporte publico coletivo por énibus no Brasil, a
relagdo desse modo com as caracteristicas socioeconémicas de um territorio e a

pandemia de Covid-19.

2.1. O histérico e a fisionomia do TPC no Brasil (1808 — 2019)

" Média movel: média de casos ou mortes dos ultimos 7 dias
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A Emenda Constitucional 90 foi promulgada em 2015 e reafirmou o transporte
publico como um direito social. Esta mesma prerrogativa tinha garantido a esse
servigo essencial sua inclusdo no artigo 6° da Constituicdo Federal (BRASIL, 1988),
ao lado de outros direitos sociais como a educacdo, a saude, a alimentagado, o
trabalho, a moradia e a seguranga.

Os direitos sociais, ou fundamentais, ttm um papel relevante, pois vinculam-
se ao principio da dignidade da pessoa humana, sendo essenciais para
qualquer individuo. S&o direitos considerados basicos para qualquer ser
humano, independentemente de condigbes pessoais especificas. Cabe
mencionar ainda que os direitos sociais demandam atuacio estatal para o
seu cumprimento. O poder publico, deve, portanto, por meio de politicas
publicas, implementar e efetivar agdes visando a garantia dos direitos sociais
e do bem-estar social. (KNEIB et al., 2022, p.18)

Para Gomide, Leite e Rebelo (2006), o acesso das pessoas que nao dispdéem
de meios proprios de transporte, as oportunidades de trabalho, aos equipamentos e
servigos publicos, as atividades que garantem a dignidade humana e a integragéo
social, se dao através o transporte publico coletivo.

A qualidade de vida do territério urbano € diretamente proporcional a qualidade
e quantidade de oferta dos servigos de TPC para seus moradores. Nao ha solugao
definitiva para a mobilidade urbana que nao seja publica e coletiva (ANTP, 2022).

Desta forma, Maricato (2013) ressalta que o TPC, além de um componente do
sistema de mobilidade urbana, € um importante elemento de democratizagao dos
deslocamentos das pessoas no territdério, indutor do desenvolvimento e
consequentemente, do combate a pobreza urbana.

A urbanizagao da populagao no Brasil, que segundo estimativas o IBGE (2020)
ja supera os 90%, tem causado uma série de efeitos para as cidades, sobretudo as
conurbadas em regides metropolitanas. A organizagcdo dessas pessoas no territorio
costuma acontecer de forma desordenada ou ordenada de acordo com a conveniéncia
comercial de uma sofisticada agédo de estratégia e marketing do mercado imobiliario
(MARICATO, 2013).

A mobilidade proporcionada pelo transporte publico pode auxiliar no
rompimento deste paradigma ao facilitar o aperfeicoamento profissional das pessoas,
o lazer, o acesso a equipamentos de saude, centros culturais etc. Entretanto, segundo
Silveira e Cocco (2013) isso se trata de uma “tarefa ingloria”, pois no Brasil, este modo
de mobilidade se da em um ambiente “desadaptado para fazé-lo”. Ainda de acordo
com os autores, os pactos de poder locais e regionais favorecem a expanséo urbana
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dispersa com uma protecao a produgao imobiliaria e ao rentismo. Mas como comega
essa relacao do transporte publico coletivo e as cidades?

O transporte por 6nibus dentro do territério urbano, também comumente
nominado por Transporte Coletivo Urbano (TCU), Transporte Coletivo (TC),
Transporte Publico Urbano (TPU), Transporte Publico (TP), entre outras

denominacgdes, surge no Brasil no ano de 1908 na cidade do Rio de Janeiro:

Voltando ao servigo de auto-6nibus, inaugurado no Rio de Janeiro em 1908,
os veiculos faziam regularmente o percurso da Praga Maua ao Passeio
Publico, além de viagens extraordinarias entre a Avenida Central a Praia
Vermelha... Em 26 de dezembro de 1911, um termo de contrato com a
prefeitura, obriga a estabelecer um servigo definitivo entre a avenida, canto
da Rua do Hospicio e Praia Vermelha. O material rodante da companhia
compunha-se de 25 grandes auto-6nibus do fabricante francés Schneider
Crousot, com 35/40 HP, 4 cilindros, transmiss&o a carda e lotagdo para 28
passageiros sentados e 12 em pé na plataforma (STIEL, 2001, p. 58).

Antes do inicio do século XX, tem-se noticia de algumas linhas urbanas que
funcionaram temporariamente, sé que com charretes a tracdo animal. A primeira,
remonta ao ano de 1808, quando a familia real portuguesa chega ao Brasil fugindo da
ofensiva napolebnica que derrubava monarquias por toda Europa (GOMES, 2014).
Para a ceriménia do “Beija mao”, onde a elite carioca prestava as boas-vindas ao Rei
D. Jodo VI e sua familia, foi organizado um itinerario entre o centro da cidade (Pago
Imperial) até o palacio Santa Cruz. Uma distdncia que hoje € de sessenta e trés
quildmetros e percorrida em pouco mais de uma hora, a época so6 era vencida apos 5
horas, e quatro trocas da tropa — composta por quatro cavalos ou mulas — durante a
viagem (STIEL, 2001).

Ainda segundo Stiel (2001), foi a partir da década de 1940 que se deu o
processo de desenvolvimento industrial e a migragcdo dos trabalhadores do campo
para as cidades. Esse fato que fez com que o 6nibus urbano assumisse um papel de
relevancia no desenvolvimento das cidades. O crescimento populacional aliado a
migragédo das familias do campo para as cidades, alteraram o perfil demografico do
Brasil nas décadas seguintes, conforme mostra o grafico da figura 2.
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Figura 2 -Taxa de urbanizagéo da populacéo brasileira
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Fonte: IBGE (2020) — Elaborado pelo autor, 2023.

Também é verdade, que em paralelo nesta mesma linha do tempo, o
nascimento da industria automotiva no Brasil e a expansdo do movimento
modernista’?, colaboraram para a consolidacdo de uma cultura rodoviarista de
sociedade, onde o automével virou um dos principais simbolos de status social e
passou a ser um item permanente da cesta de sonhos e desejos do brasileiro, talvez
s6 equiparado a aquisicdo da casa propria (KNEIB et al., 2022).

A concepgao de Brasilia durante o Governo JK'3, que teve os arquitetos Oscar
Niemeyer e Lucio Costa como principais expoentes, explicitou a escolha desse
modelo. Aquela altura, a cidade de Londres ja contava com a experiéncia de um
sistema de metré6 que foi inaugurado quase um século antes, em 1863. Outras
metrépoles, como Brasilia mais tarde inevitavelmente viria ser, também ha muito ja
haviam demonstrado uma preocupacdo com o deslocamento de seus moradores e
inaugurado sistemas de transporte de coletivo de passageiros de grande capacidade,
como Paris (1901), Nova lorque (1904), e Buenos Aires (1913) (GONCALVES, 2018).

O fato € que Brasilia, desde sua concepgao, se caracterizou como a cidade do
automovel, onde as distancias e a escala urbana se distanciavam da escala humana

(HOLANDA, 2020). Com o passar do tempo, as vias largas com pistas duplas de até

2 Em 1922 aconteceu a Semana de Arte Moderna em S&o Paulo que deu inicio ao Movimento

Modernista no Brasil.

13 Juscelino Kubitschek de Oliveira, o JK, foi presidente do Brasil de janeiro de 1956 a janeiro de 1961.
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seis faixas de rolamento cada uma, viadutos, tuneis e extensos estacionamentos,
foram incapazes de suprir a necessidade do espaco fisico exigido pelos automoveis,
provando que em termos do territério urbano o espaco é finito, o que por si s6, deveria
desestimular outras cidades de investir neste tipo de infraestrutura como solugao para
melhoria da a circulagdo e do transito (KNEIB et al., 2022).

Sao raras as excecgdes de cidades que ndo acompanharam esse modelo de
desenvolvimento nas décadas posteriores, investindo no sistema viario como solugao
de transporte. Contudo, de acordo com Vasconcellos (2019), o processo acelerado de
urbanizagao, as limitagdes na produgao nacional de petroleo e os congestionamentos
de transito que comegava a inviabilizar os maiores centros urbanos, levou o governo
federal' a organizar planos para melhorar os sistemas de 6nibus nas grandes cidades
no final da década de 1960. Estes planos foram apoiados em sua maioria pela
Empresa Brasileira de Transportes Urbanos — EBTU, criada em 1975, que viria a
substituir o Grupo de Estudos para a Integragdo da Politica de Transportes — GEIPOT
— criado em 1968.

Entretanto, o poder concessor — ente publico — ainda estabelecia uma relagéo
com as empresas operadoras — ente privado — juridicamente fragil onde, via de regra,
a omissdo era a regra. As permissdes, modelos de contratos precarios, eram
concedidas pelos de forma discricionaria, sem transparéncia ou concorréncia (MELO;
NETO, 1999). Foi comum dirigentes das empresas de Onibus estabelecerem um
modelo de operagao de TPC sem qualquer interferéncia do poder publico. “A Unido,
estados e municipios, tratavam o transporte publico como se publico ndo fosse”
(XAVIER, 2020, p. 286).

Nesse periodo, a légica do equilibrio econémico financeiro dos sistemas
ancorado apenas no pagamento da tarifa pelo usuario se consolidou e ainda vigora
na maioria das cidades brasileiras. Muitos municipios sequer tinham um minimo
controle dos indicadores operacionais e de qualidade do servigo, relegando essa
tarefa a acordos de mercado entre entes privados para manter um minimo de ordem
(MELO; NETO, 1999). Ainda segundo Melo e Neto (1999), esta fotografia comecga a
mudar a partir das décadas de 1980, quando o poder publico passou a investir em

melhores condi¢cdes de fiscalizagdo e controle, mas ainda sem entrar na pauta de

14 A época, o comando do Governo Federal era exercido por militares, periodo da Ditadura Militar que
durou 21 anos a partir do Golpe de 1964.
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poupar o usuario pagante de todos os custos de investimento, operacdo e
manutencdo dos sistemas, além da remuneragdo do capital, mas comumente
conhecido como “lucro das empresas operadoras”.

A promulgacao do Estatuto da Cidade'® (BRASIL, 2001) estabeleceu diretrizes
gerais da politica urbana e o Plano Diretor como instrumento basico da politica de
desenvolvimento e parte integrante do processo de planejamento municipal.

A evolucao da legislagao vigente, seguida pela Politica Nacional de Mobilidade
Urbana — PNMU (BRASIL, 2012), Estatuto das Metropoles (BRASIL, 2015) e outros
marcos legais setoriais, passaram a oferecer a gestao publica ferramentas capazes
de ordenar o desenvolvimento e crescimento das cidades, bem como definir
responsabilidades e obrigagdes de cada ente federado.

Mesmo com a parametrizagdo juridico-legal, sobretudo com a Lei das
Concessodes (BRASIL, 1995)'® e mais de uma década apds a sangio da lei federal
que define a PNMU, nota-se a dificuldade de implementagdo dessas politicas e os
problemas advindos desta realidade aumentam na mesma proporgao que a expansao
urbana pressiona os limites do territério.

Entidades interessadas na pauta do TPC como a Associagao Nacional de
Transportes Publicos (ANTP), a Frente Nacional de Prefeitos (FNP) e o Forum
Nacional de Secretarios e Dirigentes de Mobilidade Urbana, defendem a criagao de
um marco legal'” especifico, abrangente e detalhado, com regras claras e efetivas,
par regulamentar as os principios e diretrizes propostos pela PNMU.

O cerne do novo Marco Legal é a implantagdo de um modelo de remuneragao
para os operadores. Esse modelo € baseado nos custos de producio, que seriam
vinculados a parametros de qualidade e produtividade e ndo a tarifa cobrada dos
passageiros. A proposta prevé que a diferenga seria coberta por meio de subsidios
tarifarios (ANTP, 2022) e é baseada em um programa de reestruturagao do transporte

publico ancorado em trés pilares fundamentais:

5 Lei 10.257/01. de 10 de julho de 2001, que versa acerca das normas e diretrizes gerais na execugao
da politica urbana, estabelecendo principios de ordem publica e de interesse social que regulam o uso
da propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem estar dos cidadaos.
'6 Lei n° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, que dispde sobre o regime de concess&o e permissio da
prestacao de servigos publicos. Esta lei obrigou os governos buscarem a regularizagdo das concessdes
publicas de operagéo do TPC, com processos licitatérios que passaram a regulamentar o servigco com
mais seguranca institucional e transparéncia.
7 Projeto de Lei 3278/21: Atualiza o marco legal da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; altera a
Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012.
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i) Qualidade e produtividade — inclui a definicdo de padrdes de referéncia
nacional para a qualidade e produtividade dos sistemas de transporte, no
ambito de um amplo programa de qualidade para o setor, com capacitagéo
da mao de obra para melhorar a gestdo e a prestacdo dos servigos, maior
transparéncia e mais didlogo com a sociedade.

ii) Financiamento — prevé mudancgas no financiamento do custeio e dos
investimentos em infraestrutura viaria e renovagdo da frota, com maior
participacdo da esfera publica.

iii) Regulagdo e contratos — com foco na transparéncia das relagbes
publico privadas e no aumento da seguranca juridica no ambiente setorial,
tanto por parte dos operadores quanto do poder publico concedente.

(ANTP, 2022, pg. 18)

Portanto, a proposta de revisdo do marco legal também propde atualizar as

atribui¢cdes da Unido, estados e municipios com relagao ao TPC.

Para ilustrar esse percurso historico percorrido pelo transporte publico coletivo

no Brasil, segue a Figura 3, uma linha do tempo com os principais acontecimentos

narrados neste item.

Figura 3 — Linha do tempo do TPC no Brasil

Principais marcos temporais que dialogam com o desenvolvimento.
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Fonte: Elaborada pelo autor, 2023.

Antes da pandemia de Covid-19, 2.901 cidades brasileiras contavam com

atendimento organizado de transporte publico por 6nibus (NTU, 2019). Destes

municipios, 74,5% mantinham alguma estrutura de gestao publica, como secretarias

ou orgao de administracao indireta.
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Outros aspectos importantes de se observar sobre as caracteristicas dos
sistemas de TPC no Brasil antes da pandemia dizem respeito a empresas, frota de
Onibus e empregos gerados pelo setor até o ano de 2019. Cerca de 1800 empresas
operadoras contavam com uma frota de 107 mil veiculos que por sua vez tinham idade
média de 5 anos e 10 meses (ANTP et al., 2019).

Ainda segundo a NTU (2019), cada um desses 6nibus gerava em média 4,1
empregos entre motoristas, cobradores, mecénicos, folguistas, técnicos e demais

profissionais envolvidos na operacdo e manutenc¢ao dos veiculos.
2.2. O transporte publico coletivo e as questoes socioecondmicas

Para Siedenberg (2003) a palavra “socioecondmico” € um adjetivo que
relaciona situagdes e aspetos que afetam a ordem social, como por exemplo a
economia de um local ou regido. Ainda para o autor, via de regra a pratica
socioeconOmica esta atrelada com um conjunto de variaveis que qualificam um
individuo ou um grupo por nivelamento social: o nivel socioeconémico.

O nivel socioeconémico pode estar relacionado a aspetos socioldgicos,
econdmicos, educativos, trabalhistas, entre outros, que possibilitem ajudar a identificar
um individuo em um determinado grupo socioeconémico (ALVES; SOARES, 2009).
Contudo, o termo socioecondmico também pode se referir aos dados de um municipio,
estabelecendo o termo “perfil socioeconémico”, mais usual na literatura cientifica.

O IBGE, através de portais como Cidades@ e o MUNIC - Pesquisa de
Informagdes Basicas Municipais (IBGE 2022), busca trazer informagdes através de
diversos indices e indicadores que permitem tracar o perfil socioecondmico dos
municipios brasileiros e foi a partir desses indicadores que foi feita a sele¢ado dos que
serao testados estatisticamente no capitulo 5 dessa dissertacao.

O perfil socioeconémico de um territorio ou regido dialoga diretamente com o
nivel de qualidade de vida das pessoas que ali vivem, inclusive com a capacidade de
deslocamento dessas pessoas (ARAUJO et al., 2011). A mobilidade urbana, que
compreende varios modos de transporte além do transporte publico coletivo — como
andar a pé, de bicicleta ou se deslocar por modos individuais motorizados como o
automovel ou a motocicleta (ANTP, 2007) — se relaciona com os deslocamentos

diarios dessa populagcdo no espago. Para Cardoso (2008) a mobilidade &€ um
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componente da qualidade de vida das pessoas e ligada ao diretamente ao bem estar
social.
Araujo et al (2011) especifica ainda mais a relagéo entre elementos que formam

o perfil socioeconémico de um territério com a mobilidade urbana:

Existe uma relagéo positiva clara entre renda e diversidade/quantidade de
viagens, assim como entre renda e uso de transporte individual.
Adicionalmente, as decisdes individuais sobre a forma como a sua
necessidade de mobilidade sera atendida sdo influenciadas por fatores
externos: a estrutura fisica da cidade, a disposicao fisica das construgbes e
areas de uso publico, as horas de operacao das atividades e a oferta de meios
de transporte. (ARAUJO et al, 2011 p. 576)

Gomide (2006) também aborda a relagdo entre as caracteristicas
socioeconOmicas e a mobilidade urbana e chama atengdo para a pobreza que,
segundo ele, ndo se restringe a insuficiéncia de renda para que uma familia realize
suas necessidades basicas como moradia, vestuario e alimentagdo, mas também a

privacdo de acessar servigos essenciais, como o transporte publico coletivo.

Os estudos e pesquisas realizados concluiram que as populagdes de baixa
renda das grandes metrépoles brasileiras estdo sendo privadas do acesso
aos servicos de transporte coletivo, um servigo publico de carater essencial,
conforme a Constituicdo Federal de 1988. Tal privagdo contribui para a
reducdo de oportunidades, pois impede essas populacbes de acessar os
equipamentos e servigos que as cidades oferecem (escolas, hospitais, lazer,
emprego etc.). (GOMIDE, 2006 p. 242)

O autor ainda ressalta que as improprias condi¢gdes de mobilidade urbana da
populagao de baixa renda, sobretudo a privagao do acesso aos servigos de transporte
coletivo, estimulam a desigualdade de oportunidades e segregacgao espacial, que por
sua vez promovem a exclusdo social das pessoas que moram nas franjas do territorio,
longe dos centros urbanos, realidade observada em todas as regiées metropolitanas
do Brasil.

Também é verdade que, o ideal seria que tivéssemos dados do perfil
socioeconémico dos wusuarios do sistema de transporte publico coletivo,
especificamente. Quando esse recorte abarca toda a populagédo de um territoério, como
uma meédia de todo extrato social, naturalmente se tem uma distor¢do que ao fim pode
interferir no resultado.

Destarte que ¢é absolutamente plausivel supor que as caracteristicas

socioecondmicas de um municipio, constituidas através do perfil socioeconédmico de
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seus habitantes, influenciam na mobilidade das pessoas, inclusive na demanda por

transporte publico e € isso que esta pesquisa pretende testar no capitulo 5.
2.3. Pandemia de Covid-19

Os impactos da pandemia de Covid-19 na vida das pessoas ainda serdo
objetos de diversos estudos e pesquisas cientificas. A doenga progride a medida que
novas cepas surgidas a partir da mutagdo do virus impossibilitam sua total
erradicagdo, por mais que a vida nas cidades estejam se adaptando ao que
convencionou-se nominar de novo normal.

Paises, em todo mundo ainda enfrentam ondas de contagio e mortes,
minimizadas, por vacinas que reduzem a possibilidade de o&bito do paciente
contaminado, bem como a chance de agravamento da doenga. No dia 13 de margo
de 2022, mais de 2 anos apos o inicio da pandemia, a cidade chinesa de Shenzhen
determinou o lockdown de seus 17,5 milhdes moradores em virtude de uma onda de
novos casos de Covid-19. Como se trata de uma regido muito industrializada e um
polo importante de fabricagdo de pegas para automoveis de varias montadoras, o
reflexo nas bolsas de valores de todo Mundo foi imediato (CAIRO; VARELA, LOIS,
2022).

Os impactos da pandemia da covid-19 trazem “repercussdes econdmicas
negativas assimétricas, gerando efeitos na economia mundial que ressoam em
distintos graus de sensibilidade e vulnerabilidade macroecondmica dos paises e
microeconOmica das cadeias globais de produgdo e consumo” (SENHORAS, 2020,
p.36). A cadeia do turismo, uma das que mais sofreram com as medidas de contensao
para disseminagdo do virus, pode ajudar a entender essa afirmagdo. Na Unido
europeia o setor de turismo representa 10% do PIB, entretanto, em alguns paises
como Grécia e Croacia, o percentual pode ficar entre 20 e 25% e majorar o impacto
na economia interna (GULLO, 2020).

Contudo, o que mais determinou a dimens&do do impacto da Covid-19 na
economia dos paises, bem como na vida e no dia a dia das pessoas, se deve a forma
com que cada governo tratou a pandemia e suas mazelas (BOETTKE; POWELL,
2021). Desde o surto inicial em Wuhan, ainda no final do ano de 2019, a China
implantou a politica covid zero de prevengao ao contagio e, assim, conseguiu controlar

as infe¢cdes. O Brasil, mesmo beneficiado por ter tido a chance de identificar com
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antecedéncia os problemas que paises asiaticos e europeus enfrentaram entre janeiro
e margo de 2020, sofreu com a Covid-19 e todo seu combo de medo e mortes.

A desinformac&o comunicacional, aliada com a negligéncia do Governo
Federal, fez com que o Brasil mergulhasse em uma das crises mais profundas de sua
historia. Para Chioro et al (2021), a resposta brasileira a pandemia originam-se pela
conjugagao de dois fatores: i) a postura negacionista do presidente da republica,
minimizando a gravidade da pandemia de Covid-19 e se colocando como o maior
obstaculo a adogao de medidas de controle, em especial, as de carater nao
medicamentoso, como o isolamento social; e ii) a profunda desigualdade social
existente no Brasil, que se expressa na existéncia de uma grande populagéo
vulneravel, excluidas de direitos basicos essenciais.

A desigualdade social ganha visibilidade nos ambientes urbanos. A falta de
acesso a moradia digna, agua tratada, esgoto sanitario, entre outras problematicas
urbanas fizeram com que a pandemia de Covid-19 nas cidades ganhasse contornos
de terror.

2.3.1. O impacto da Covid-19 nas cidades

O impacto da pandemia nas cidades é facilmente perceptivel. Cadeias
produtivas que movimentam as economias locais e sdo determinantes para o
resultado do PIB de paises (CAIRO; VARELA, LOIS, 2022), chegaram a ser
totalmente paralisadas em virtude da aplicacdo das medidas de contengdo da
propagacédo da Covid-19. De forma abrupta, sistemas de circulagdo e os fluxos de
individuos e veiculos sofreram mudancgas, alterando a cena urbana e a vida das
pessoas que nelas vivem.

O enfrentamento da pandemia, do novo coronavirus, exige o aperfeigoamento
das politicas publicas que sejam ancoradas nos aspectos sociais, econdmicos e nas
singularidades do territério, uma vez que as desigualdades e os diferentes niveis de
vulnerabilidades socioespaciais demandam estratégias especificas a cada area
urbana (COSTA et al., 2020).

Segundo estudo do Observatorio das Metropoles em parceria com o Forum
Nacional de Reforma Urbana (OLIVEIRA et al., 2020), que aborda a relagéo entre a
Covid-19 e as Metropoles, a populagdo pobre é a mais afetada pela pandemia, em

todo o mundo.
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Concebe-se que a populagéo pobre é a mais afetada pela pandemia em todo
mundo. Sem condi¢des sanitarias adequadas, os assentamentos precarios e
domicilios localizados em territérios populares aumentam a vulnerabilidade
das familias, por varios fatores: adensamento excessivo, precariedade das
moradias, déficit de acesso a servigos de abastecimento de agua e de
esgotamento sanitario, condigbes de ventilagdo inadequadas etc. Para
grande parte dessas populagdes as principais recomendagdes da
Organizagéo Mundial de Saude (OMS) para evitar o contagio da Covid-19,
como lavar as méos, higienizagéo e distanciamento social, sdo impraticaveis.
A estratégia #fiqueemcasa nao é uma opgao factivel para quem precisa
enfrentar diariamente grandes distancias casa/trabalho no transporte publico
superlotado. (OLIVEIRA et al., 2020, p.2).

No campo da habitagao popular, de acordo com o banco de dados da Camara
Brasileira da Industria da Construgado — CBIC (2022), o déficit habitacional no ano de
2019, era de um total de 5.876.699 habitacbes. Considerando que cada uma destas
habitacbes abrigaria em média 4 pessoas, trata-se de 23,5 milhdes de brasileiros
excluidos do direito constitucional de habitar um espaco construido. Com o avango da
pandemia e a degradagao da situagdo econdémica, esse cenario se agravou com a
multiplicagdo dos despejos, também chamados de remogdes forgadas.

Ainda sem dados oficiais do IBGE ou de algum outro 6rgéo ou instituicao estatal
que deveria se ocupar desta tematica, pesquisa elaborada pelo Projeto Colabora
(SOUZA; DE OLIVEIRA, 2021), apontou que 9.156 familias brasileiras foram
despejadas de suas moradias, até o més de marco de 2021. Outras 64.546 familias
teriam sido alvo de ameacgas de remocgdes forgadas.

Outro grave problema que as cidades enfrentam, e que foi intensificado pela
pandemia, reside na deficiéncia do sistema de saneamento basico. O escopo do tema
abrange a limpeza de areas publicas, coleta e controle da produgdo dos residuos
soélidos (inclusive os residuos domésticos e de saude que aumentaram durante a
pandemia), abastecimento de agua, drenagem adequada e esgotamento sanitario sdo
fundamentais para evitar futuras pandemias e controlar a incidéncia de doengas (DA
COSTA, 2020).

A prestagao de servigos de saneamento € um direito do cidadao, que deve ter
sua saude protegida, como afirmam os artigos 6 e 196, da Constituicdo Federal de
1988 (BRASIL, 1988). O simples ato de lavar as mé&os, uma das principais medidas
para contengéo de propagacédo do SARS-coV-2, era vetado a milhdes de brasileiros

gue nao contam com esta infraestrutura basica.
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E como nao poderia ser diferente, em se tratando das maiores problematicas
dos territorios urbanos, a mobilidade urbana também sofreu um grande impacto com

a pandemia, assunto que sera tratado a seguir.
2.3.2. A pandemia e os transportes publicos

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, em seu artigo 4°, define o TPC como
“servigo publico de transporte de passageiros acessivel a toda a populagdo mediante
pagamento individualizado, com itinerarios e pregos fixados pelo poder publico”
(BRASIL, 2012).

Caracterizada a natureza publica e coletiva deste servico, é possivel classificar
os modos de deslocamentos utilizados para este servigo nas cidades em trés grandes
grupos: i) transporte publico coletivo por 6nibus; ii) transporte publico coletivo sobre
trilhos (metrd, VLT, trem urbano, monotrilho); e iii) transporte publico coletivo em casos
especificos (barcas, balsas, teleférico e aeromovel). Como ja foi ressaltado, esta
pesquisa se dedica a debrucar sobre o modo 6nibus urbano.

O transporte publico por 6nibus € predominante nas cidades brasileiras com
mais de 60 mil habitantes. De acordo com o Sistema de Informacdes da Mobilidade
Urbana da ANTP, o Simob (ANTP, 2017), o TPC é responsavel por 28% dos
deslocamentos diarios das pessoas, dentre os quais 24% sao realizados por 6nibus
(Figura 4).

Figura 4 — Divisdo modal dos deslocamentos diarios
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Fonte: ANTP (2017) — Elaborado pelo autor, 2023.

Ja os automoveis respondem por 25% desse total, entretanto, drenam a maior

parte dos recursos publicos destinados a matriz de transporte. Em cidades europeias
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como Barcelona e Paris, onde existe uma priorizagdo dos modos coletivos e nao
motorizados pelo poder publico, esse indice corresponde a 15% e 6%
respectivamente (EMTA, 2020).

Como parametro do custo dessa escolha, Figueira (2019) afirmou que o Brasil
perdeu em 2017, R$ 199 bilhdes com acidentes de transito, o que equivaleu a 3,04%
do PIB daquele ano. De acordo com os dados do Orgamento da Unido (Congresso
Nacional, 2017), neste mesmo ano foi destinado R$ 2,01 bilhdes aos transportes
coletivos urbanos, dos quais foram executados pouco mais de 50%, somando R$ 1,09
bilhdo (Congresso Nacional, 2019).

Este parametro, por si s6, ja anunciaria a crise enfrentada pelo setor de
transportes urbanos antes mesmo de 2020, quando a pandemia escancarou o0 que,
até entdo, era um problema apenas discutido em ambientes internos ou nos féruns de
especialistas do setor.

Como foi apontado no capitulo de introdugao desta dissertacéo, entre 1994 e
2017, os sistemas perderam 50,3% da demanda de passageiros transportados,
contudo, sempre houve uma expectativa de que o transporte publico poderia ganhar
alguma visibilidade, com as discussdes em torno do debate sobre Cidades Inteligentes
e da sempre atual pauta da mobilidade urbana (ANTP et al., 2019). No entanto, com
a chegada da pandemia da Covid-19, o setor comegou a enfrentar um periodo ainda
mais turbulento que a crise pré pandémica.

O cenario de recessédo econdmica, com aumento da desigualdade social e a
alta taxa de desempregados e empegados no mercado informal de trabalho, tende a
agravar ainda mais a situagdo do TPC (GOMIDE, 2003). De forma recorrente, as
crises econOmicas tiram passageiros do transporte publico. O vale-transporte (VT) foi
estabelecido pela lei federal 7418/85 (BRASIL, 1985) para garantir o deslocamento
pendular dos trabalhadores (casa-trabalho-casa). O VT se transformou em um dos
principais pilares de sustentagcdo do equilibrio financeiro dos sistemas de transporte
publico coletivo, adotando um mecanismo onde o empregador subsidia parte da tarifa
paga pelo empregado.

Nesse sentido, De Carvalho e Pereira (2011) ressaltam que com a variagao
negativa na taxa da populagdo ocupada com empregos formais — com carteira
assinada — impacta na opcédo pelo modo de transporte, levando a “supressao de
viagens ou a realizagdo de deslocamentos a pé ou de bicicleta — ainda que sejam
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inadequados em caso de grandes distédncias a percorrer” (DE CARVALHO e
PEREIRA, 2011 p.09).

Mas a crise que envolve a economia ainda n&o viria a ser o maior problema
enfrentado pelos sistemas de transporte publico por 6nibus durante a pandemia. O
isolamento social confronta muitos elementos centrais da estruturacéo dos sistemas
urbanos de transporte. Em horarios de pico, é inevitavel a aglomeragcédo dentro dos
veiculos que é dimensionada sob uma taxa de ocupagao equivalente a seis
passageiros em pé por metro quadrado (WRI, 2020). Além dos 6nibus, os pontos de
embarque e desembarque de passageiros - PEDs, estagbes e os terminais de
integragcdo seguem cumprindo o seu papel principal de reunir pessoas para uma
viagem, o que, como ja foi dito, € antagbnico com as politicas de distanciamento
social.

O dia 16 de margo, de 2020, marcou a primeira grande medida restritiva de
contencao da disseminagao da Covid-19 no Brasil, com a suspensdo das aulas de
todos os niveis de ensino em praticamente todo territorio nacional. Logo apés foram
suspensas as atividades ndo essenciais, ao tempo em que as autoridades de saude
recomendavam as pessoas ndo sairem de suas casas. Nos primeiros trinta dias de
medidas restritivas, observou-se uma reducdo de demanda de passageiros
transportados na ordem de 80%, em média, nas capitais e regides metropolitanas.
(NTU, 2021).

Ainda segundo a NTU (2021), de agosto de 2020 até junho de 2021, a
diminuigdo da demanda ficou estabilizada entre 35% e 40%, comprovando que até
entdo ndo existia qualquer sinalizacdo de recuperacdo da demanda a niveis pré
pandémicos que, como foi exposto, ja ndo era satisfatério.

Em tempo, indicadores de saude publica ligados a pandemia de Covid-19,
como o numero de casos e mortes para cada grupo de 100 mil habitantes, podem
explicar esse fenbmeno da queda de demanda de passageiros transportados
observada nesse periodo. Conforme objetivo especifico firmado item 1.3 dessa
dissertacdo, esses indicadores, em que pese ndo componham as caracteristicas
socioecondmicas de um municipio, também serao testados para confirmar ou refutar
essa relacao.

A falta de passageiros, e consequente queda de receita, fez com que os

sistemas inteiros, bem como as empresas que o operam, flertassem com o colapso.
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Desde o inicio da pandemia: 14 empresas operadoras suspenderam 0s servigos; 6
encerraram definitivamente suas atividades; 7 entraram em recuperacgao judicial; 5
tiveram seus contratos suspensos ou rescindidos; outras 5 sofreram intervencao por
parte do poder publico (NTU, 2021). Além disso, foram registradas 287 paralisagbes
em 94 sistemas, a maioria por greves motivadas por atrasos de salarios e beneficios.

Neste contexto, uma pesquisa com o levantamento e analise de subsidios ao
sistema de transporte coletivo por 6nibus concedidos emergencialmente pelas
prefeituras aos sistemas de transporte coletivo no periodo da pandemia de Covid-19,
aplicada pelo Instituto Brasileiro de Defesa do Consumidor — IDEC, apontou que apds
queda abrupta de demanda, 122 cidades passaram adotar algum tipo de politica de
subsidio ao sistema de transporte (IDEC, 2022) (Figura 5). O montante de recursos

envolvidos se aproxima dos 3 bilhdes de reais.

Figura 5 — Cidades que realizaram alguma forma de subsidio durante a pandemia
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Também é importante ressaltar que a pesquisa chama atencdo a falta de
transparéncia e acesso publico aos valores, condigdes dos repasses e contrapartidas
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pelas concessionarias. Esta realidade alimenta a desconfianga e uma antipatia da
sociedade contra esse tipo de politica.

Sem intervencdes que vao desde uma nova concertacdo do entendimento
sobre a importancia de priorizar os modos coletivo de transportes ante os individuais
motorizados, ao aprimoramento dos contratos de concessdo e da propria gestao
privada do setor, a crise do TPC nas cidades tende a agravar-se ainda mais. E
necessario repensar o paradigma de gestao e financiamento dos sistemas de TPC no
Brasil (IDEC, 2022).

2.3.3. A mobilidade nas cidades pds pandemia.

A implementacgéo de politicas neoliberais levou a privatizagdo da economia e a
negligéncia da economia do bem-estar. Os reflexos desse processo, familiarizados
por grupos sociais menos favorecidos e excluidos, foram acentuados apds inicio da
pandemia e levantaram hipéteses acerca da mudancga de paradigmas necessaria para
superar a crise (DA SILVA; DE MELO, 2021). E indispensavel destacar investimentos
publicos para todos os niveis sociais, sobretudo aos mais vulneraveis que, por ébvio,
sdo 0s que mais sofreram impactos da doencga.

Os sistemas de transportes publicos ndo estdo isentos a esta logica.
Interpretado erroneamente como modo de mobilidade de transportar os mais pobres,
o TPC tem um papel fundamental na estruturacdo do desenvolvimento urbano. Sendo
assim, restam evidentes os limites do atual modelo de financiamento desse servigo
essencial, no qual se aumenta o preco das tarifas para cobrir os custos dos sistemas,
sendo eles endogenos ou exdgenos aos mesmos.

No contexto desta discussao, instituicbes como o Movimento Nacional de
Direito ao Transporte — MDT, IDEC e outros organismos mais tradicionais como ANTP,
NTU e o Forum Nacional de Secretarios de Transportes discutem alternativas na
esfera federal sobre a criacdo de um fundo interfederativo de mobilidade e a
organizac&o de um sistema unico de mobilidade, aos moldes do SUS (MDT, 2020).

No mesmo sentido, diversas outras politicas vém sendo discutidas nas esferas
regionais e municipais, como a reformulagao de impostos (IPTU, IPVA, etc), a criagcao
de taxas sobre estacionamentos publicos, sobre polos geradores de viagens,
aplicativos de mobilidade ou, ainda, a possibilidade de implantagdo de pedagios
urbanos. Também vale ressaltar que a concepgao destas politicas esta respaldada
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por marcos legais como o Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001), Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) e Estatuto das Metropoles (BRASIL, 2015), que
foram promulgadas depois de histéricos embates encabegados pelos movimentos
sociais de causas urbanas, sobretudo, os vinculados a defesa da habitagao popular.

A pandemia de Covid-19 pode catalisar estes processos que ja vinham sendo
pautados, mas também abre a oportunidade para discutir novos principios
norteadores dos padrdes de mobilidade e de transformacgao da tipologia das cidades.
O desenvolvimento da cidade multipolar, implicando distédncias de viagem mais curtas,
poderia ser acelerado em o mundo pos pandemia, devido ao crescente interesse
publico em ambientes mais verdes e acolhedores, influenciado pela experiéncia de
confinamento (DA SILVA; DE MELO, 2021).

A pandemia exp0s a escolha de priorizar a circulagdo dos automdveis no
territorio urbano. O saldo positivo desta infeliz realidade foi o fato de reaquecer o
debate sobre a requalificacdo dos espacos urbanos, bem como a necessidade de as
cidades potencializarem centralidades que permitam deslocamentos mais racionais e
sustentaveis no aspecto ambiental (MAYORGA, 2021). Esta politica ganhou ainda
mais holofotes quando Paris passou a implementar a politica da cidade 15 minutos.

Calcada em ideais de humanismo, racionalidade e sustentabilidade, a cidade
15 minutos se propde a ser um dos principais legados dos Jogos Olimpicos de 2024,
aos quais Paris sera sede (RASPAUD, 2020). Varios autores (MORENO, 2020;
MARIN; PASTOR, 2020; MAYORGA, 2021) definem a cidade 15 minutos, como uma
estratégia simples, acessivel economicamente e adequada para boa parte das
cidades do Planeta.

Duany e Steuteville (2021) sustentam que a cidade 15 minutos se respalda em
uma filosofia humanista, que tem como carater principal desenvolver a escala
humana, negligenciada no planejamento urbano moderno. Dessa forma, propde-se
que as cidades sejam projetadas ou remodeladas para que, na distdncia de uma
caminhada ou pedalada de 15 minutos, as pessoas possam acessar o trabalho, casa,
comida, saude, educagao, cultura e lazer (MARIN; PASTOR, 2020).

Mayorga (2021) ressalta que os desafios impostos pela pandemia de Covid-19
fizeram do conceito da Cidade 15 minutos uma tendéncia mundial de revitalizagao
urbana. O autor detectou processos semelhantes acontecendo em Melbourne,
Ottawa, Detroit, Copenhague, Utrecht, Mildo e Dublin e ressaltou o interesse de
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cidades latino-americanas como Buenos Aires, Montevidéu, Lima, Medellin,
Guayaquil, Bogota e Rio de Janeiro em implantar o modelo.

De acordo com Lopes et al. (2021), identificar e compreender as centralidades
e suas relagdes € crucial para interpretar a dindmica das cidades e estruturar sistemas
de mobilidade mais eficientes, inclusive como elemento de mitigagdo para um periodo
pos pandémico.

No bojo do mesmo conceito que fomentou o modelo da cidade 15 minutos,
Kneib e Portugal (2017) defendem indicar um processo de planejamento urbano e
ordenamento territorial que compatibilize os modos de transporte com as atividades e
distancias a serem percorridas em um periodo pdés pandémico, ainda mais factivel
com a realidade das cidades brasileiras.

Assim, é desejavel que: i) a cidade priorize, possibilite e incentive que os
deslocamentos em pequenas e medias distancias sejam realizados pelos modos
ativos (a pé e bicicleta); ii) que os de média distancia sejam vencidos por bicicleta ou
transporte coletivo de média capacidade; e iii) que para as maiores distancias se utilize
prioritariamente o transporte coletivo de maior capacidade (KNEIB; PORTUGAL,
2017). O automovel pode fazer parte dessa rede, mas de forma integrada e racional,

quando for realmente necessario, conforme ilustrado pela Figura 6.

Figura 6 - Esquema sintético da relagéo entre centralidades, modos e disténcia

>

®

—> P-Apé
B - Bicicleta
————p TC- Transporte Coletivo

Automovel

Fonte: KNEIB e PORTUGAL, 2017.
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Os deslocamentos entre intracentralidades por modos ativos e
intercentralidades por TPC, assim como a cidade 15 minutos, obedecem a principios
do Desenvolvimento Orientado ao Transporte — DOT. O arcabougo do DOT propde a
ruptura com o padrdo de ordenamento territorial e estabelece estratégias que
contribuam para a constru¢cado de cidades mais compactas e integradas (HOBBS et
al., 2021).

Ainda segundo Hobbs et al (2021), o DOT prioriza modos ativos de mobilidade
e 0 uso do transporte publico deixando as cidades mais compactas, adensando as
proximidades dos corredores e estagdes de TPC.

Portanto, a implementagcdo do DOT se trata de uma tarefa complexa, que deve
ser integrada com os sistemas de infraestrutura, ordenamento do uso do solo, forma
urbana, leis, orcamento publico e, principalmente, contar com o envolvimento da
sociedade organizada na tomada de decisbes e acompanhamento dos projetos.
(HOBBS et al., 2021).

2.4. Revisao sistematica

A revisdo sistematica € direcionada pela questido problema e apresenta
meétodos sistematizados de busca com critérios de elegibilidade pré-definidos, sendo
uma metodologia de pesquisa bibliografica rigorosa, com objetivo de garantir uma
ampla gama de artigos e resultados confiaveis (DE-LA-TORRE-UGARTE-GUANILO
et al., 2011).

Para este trabalho a revisao sistematica auxilia na identificacdo de produgdes
cientificas que discutem as relagdes entre queda de demanda de passageiros
transportados durante a pandemia de Covid-19 e caracteristicas socioecondmicas de
municipios que compde uma determinada rede de TPC, portanto, a partir de estudos
publicados entre os anos de 2020 e 2022. O foco se deu em artigos cientificos
revisados por pares, nas bases de dados Web of Science, Scielo, Scopus. Também
aplicou-se um recorte para trabalhos desenvolvidos na América Latina, visto que
esses paises apresentam realidades socioeconémicas semelhantes as do Brasil.

O estudo € guiado pela pergunta problema: quais as relagdes entre queda de
demanda do TPC e as caracteristicas socioecondmicas dos municipios? E para

alcangar o seguinte objetivo: identificar caracteristicas socioeconémicas influenciam
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na queda de demanda do TPC. Assim, a busca foi feita a partir da jun¢cdo dos termos

apresentados no quadro da figura 7.

Figura 7 - Revisao Sistematica — Palavras chaves
Transporte coletivo (TC) +

Transporte publico (TP) +

Demanda

Demanda

Pandemia

Pandemia

Regido metropolitana

Regido metropolitana

Socioecondmico

Socioecondmico

Socioecondmica

Socioecondmica

Social e econbmica

Social e econdmica

Social e econémico

Social e econémico

Fonte: Elaborado pelo autor, 2023.

Como critérios de excluséo foram definidos os seguintes filtros: leitura do titulo

e palavras chaves; trabalhos duplicados na base de dado; duplicados na jung&o das

bases; leitura do resumo - resultados relevantes, e leitura do artigo completo.

A figura 8 apresenta o quadro com os resultados das buscas e filtros aplicados.

Figura 8 - Revisdo sistematica — resultados numéricos'®

WEB OF SCIENCE SCOPUS SCIELO
Palavras chaves
Retorno Filtros Tota! para Retorno Filtros Tota! para Retorno Filtros Tota! para
Leitura Leitura Leitura

Demanda + TP 12 10 2 1 1 0 11 11 0
Demanda + TC 3 3 0 1 1 0 1 1 0
Pandemia + TP 12 10 2 1 1 0 4 4 0
Pandemia + TC 3 2 1 0 0 0 3 3 0
Regido metropolitana + TP 4 4 0 0 0 0 2 2 0
Regido metropolitana + TC 3 2 1 0 0 0 2 2 0
Soc_loeconAom.lco / 0 0 0 0 0 0 0 0 0
socioecondémica + TC

Socioecondmico ! 3 3 0 0 0 0 2 2 0
socioecondmica + TP

Social e econémica / econémico 8 6 2 0 0 0 2 2 0

+ TP

Total 48 40 8 3 3 0 27 27 0
Total para leitura 8 0 0

Fonte: Elaborado pelo autor, 2023.

A leitura completa dos artigos selecionados apresentou o0s seguintes

resultados:

e Os artigos que abordam regides metropolitanas apresentam discussdes sobre

o TPC relacionadas aos problemas da segregacgao socioespacial, dualidade

centro x periferia, a partir das variaveis de distribuicdo de renda (NACIFF;

'8 Os apéndices 1, 2 e 3 apresentam quadros detalhados de filtros da revis&o sistematica.
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KNEIB, 2020; PIRES; KNEIB; RIBEIRO, 2020; BELOGI; MERA, 2022; LOBO

et al., 2020).

e Artigos que abordam a pandemia de Covid-19 tratam de problemas de
governanga e gestdo do sistema de TPC (COSTALDELLO; GONCALVES,
MAFRA, 2022), e das estratégias para controlar contagios durante o uso do
TPC, evitando a paralizacado do servicgo, visto que as camadas de baixa renda
sa0 os principais usuarios e invariavelmente, suas atividades n&o apresentam
possibilidade do trabalho remoto (PARDO et al., 2021);

¢ Quando a tematica envolve tarifa, a pesquisa demonstrou que o aumento do
custo por si s6, nao é um fator chave para a variacdo da demanda no periodo
analisado (ESCOBAR et al., 2020), até porque na maior parte do Pais o prego
das tarifas se manteve congelado;

¢ Pode-se também ressaltar que a relagcao entre caracteristicas socioeconémicas
de uma regido e TPC sempre evoca a necessidade da efetivagcado da parceria
entre os setores publico e privado no comprometimento com a melhoria da
qualidade do servigo ofertado (MEYER JUNIOR; MEYER, 2021).

A busca também revelou que a maior parte dos trabalhos que retornaram
diretamente (sem aplicagdo dos filtros) tratam de tematica diversas, tais como a
poluicéo, percepcéo do usuario, acessibilidade (género, deficiéncia fisica), acidentes,
entre outros.

Artigos que abordam o termo de busca “demanda” relacionam-se a
modelagem, infraestrutura (via do 6nibus, paradas), contratos com as operadoras,
acessibilidade por diferentes modais e percep¢ao do usuario. Ja os que retornaram
do termo “pandemia” tratam amplamente das questdes de contaminagao e restricoes
do TPC, além das questbes econdémicas em relagcédo ao isolamento social.

Deste modo, nao foram identificados trabalhos que abordassem a relagcéo entre
queda de demanda nos sistemas de TPC em cidades latino-americanas com as
caracteristicas socioeconémicas de um municipio durante o periodo pandémico.

O processo de Revisao Sistematica, cumprindo um dos objetivos especificos
dessa dissertagdo confirmou o ineditismo e a relevancia do tema, bem como, a
escassez de estudos cientificos que abordem a demanda de passageiros nos
sistemas de TPC.
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3. REGIAO METROPOLITANA DE GOIANIA E REDE METROPOLITANA DE
TRANSPORTE COLETIVO

O processo de crescimento dos grandes centros urbanos tem se mostrado
muito mais acelerado que a capacidade do poder publico de planejar e implantar a
infraestrutura necessaria para atender as demandas da populagao (KNEIB, 2013a).
Quando sao implantadas, as politicas publicas se dao em diferentes eixos de atencgao:
saude, educacao, habitacdo, meio ambiente, trabalho, cultura, lazer, mobilidade, entre
outros. Via de regra, elas sao transversais, ou seja, uma interfere na outra, de forma
qgue é indispensavel para suas respectivas eficiéncias, estarem concatenadas em um
plano estratégico de agao e nao desarticuladas (MOURA; HOSHINO, 2015).

O Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) estabeleceu a obrigatoriedade da
concepgao de planos diretores municipais, que tém como principal objetivo levantar
questdes sobre a distribuicdo equilibrada dos riscos e beneficios do processo de
urbanizagado, integrando as estratégias para cada eixo de atengdo em um macro
plano, os Planos Municipais de Mobilidade, setorialmente conhecidos por PlanMob.
Mais tarde o Estatuto da Metropole (BRASIL, 2015) referendou ferramenta similar para
o planejamento metropolitano, o Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado — PDUI
(KNEIB; NETO, 2018).

A mobilidade, em especial o TPC, talvez seja a politica urbana mais transversal,
pois € por meio do deslocamento de pessoas e cargas que os demais eixos de
atengdo sdo acessados (RECK, 2015). Seu planejamento tem se mostrado um
desafio crescente a cada dia, seja pelo aumento do uso do automoével e demais
veiculos individuais motorizados, seja pelo grande numero de politicas publicas que
impactam a mobilidade e sdo por ela impactadas (KNEIB, 2013).

Este capitulo, dedica-se a compreender o processo histérico e desenvolvimento
da Regido Metropolitana de Goiania e da Rede Metropolitana de Transporte Coletivo,
bem como entender a insergao das politicas de mobilidade que foram propostas para

este territorio.

3.1. Regiao Metropolitana de Goiania

A partir da primeira década do século XX, intelectuais goianos passaram a atuar
de forma mais intensa no sentido de viabilizar o progresso do Estado. De acordo com
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Pereira (1997), essa nova mentalidade ancorava-se em transformagdes ocorridas no
sul de Goias, onde foi articulado um movimento de oposi¢cao — também elitizado e
naturalmente ruralista — ao comando oligarquico desempenhado pela familia Caiado,
que por sua vez controlava a Provincia desde os tempos imperiais, anterior a
Proclamacao da Republica em 1889.

O lider desse movimento era Pedro Ludovico Teixeira, que encontrou
motivagdo no desgaste politico do periodo que viria ser entendido como Primeira
Republica (1889 / 1930)'* Como um dos principais artifices da Revolugéo de 1930%
Pedro Ludovico foi nomeado interventor do Estado e conduziu a mudanga da capital,
da atual Cidade de Goias, reduto da familia Caiado, para Goiénia, projetada e
construida com este proposito (PEREIRA, 1997).

Goiania foi fundada em 24 de outubro de 1933. A estratégia coordenada por
Pedro Ludovico visava aproximar o poder politico goiano em relagdo a area de maior
desenvolvimento econdmico do Pais, representada pela Regido Sudeste, que abriga
os estados de Minas Gerais, S&o Paulo e Rio de Janeiro, os mais pujantes do Brasil
Republica. Deve-se a isso, a implantagao ter se dado na porgao sul do estado, que a
época ainda incorporava o territorio que viria abrigar o Estado do Tocantins
(NASCIMENTO; DE OLIVEIRA, 2015).

Inicialmente, Goiania foi planejada para abrigar 50 mil pessoas. Ao
contextualizar a ocupagao do territorio ao longo das décadas posteriores a fundacéo,
Souza (2020) destaca o espraiamento urbano como consequéncia desse processo de

desenvolvimento.

Ao longo dos 87 anos da histéria de Goiania, o Estado se manteve associado
ao mercado de terras, na tarefa de gerir e controlar o territério, fato que se
constitui, ainda hoje, num valoroso patriménio para os politicos e fazendeiros
(e seus herdeiros) doadores das terras. A configuragédo do espago urbano da
nova Capital de Goias foi caracterizada pelo espraiamento da malha urbana,
pela segregacao socio espacial, pelas centralidades com verticalizagdo em
areas estratégicas para o mercado e pela apropriagao privada dos espagos
publicos... (SOUZA, 2020 p. 3).

% A Primeira Republica Brasileira, também conhecida como Republica Velha ou Republica das
Oligarquias, € o periodo da histéria do Brasil que se estendeu da Proclamagéao da Republica, em 15 de
novembro de 1889, até a Revolugao de 1930.
20 Revolugao de 1930 foi 0 movimento armado, liderado pelos estados de Minas Gerais, Paraiba, Goias
e Rio Grande do Sul, que depds o presidente da Republica Washington Luis em 24 de outubro de 1930,
impediu a posse do presidente eleito Julio Prestes e pbs fim a Republica Velha.
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Ja Naciff (2020) entende que a construgdo da nova capital do estado Goias
funcionou como um propulsor espacial para que muitos outros municipios fossem
criados no entorno de Goiania. A autora defende que a formacgao do espacgo urbano
de Goiania ocorreu em trés periodos: i) o primeiro periodo € concebido pelo inicio das
construgdes da cidade em 1933; ii) o segundo periodo se inicia ha década de 50 com
a aprovagao de um novo codigo de edificagdes, intensificagcdo das migracdes e
construc&do de novas estradas a partir de Goiania; e iii) o terceiro periodo, apés 1970,
foi marcada por intenso avango do capital sobre o campo. Isso reforgou o contingente
populacional e delineou um “espaco de fluxos” entre Goiania e seus municipios
adjacentes.

Portanto, mesmo com um crescimento demografico bem superior ao previsto
por seus conceptores, a primeira percepgao de metropole goiana e seu espago
regional se deu apds 1970. Neste periodo, Goiania era um municipio de porte médio,
contando a época com 151 mil habitantes. Aparecida de Goiania, que hoje é o
segundo maior municipio em termos populacionais da RMG, tinha uma populagéo de
somente 7,5 mil pessoas (SOUZA, 2020)

Em 1983 foi criado o Aglomerado Urbano de Goiania (AGLURB) sendo
composto por 10 municipios. De 1983 a 1998, ocorreram mais 6 modificagées no
AGLURB de Goiania até, em 1999, ano de criagédo da regido Metropolitana de Goiéania
(NACIFF, 2020).

A RMG foi criada em 1999, mas a sua configuragdo atual, formada por 21
municipios, foi determinada com a promulgacédo da Lei Complementar n® 149/2019
(GOIAS, 2019). Sao eles: Goiania, Abadia de Goias, Aparecida de Goiania,
Aragoiania, Bela Vista de Goias, Bonfindpolis, Brazabrantes, Caldazinha, Caturai,
Goianapolis, Goianira, Guapd, Inhumas, Hidrolandia, Neropolis, Nova Veneza, Santo
Antbnio de Goias, Santa Barbara de Goias, Senador Canedo, Terezopolis de Goias e
Trindade (Figura 9 e 10).
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Figura 9 — Regido Metropolitana de Goiania — RMG
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Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), elaborado pelo autor, 2023.

Segundo o portal eletrénico IBGE Cidades (2022), a metrépole de Goiania é a
122 maior concentragcdo urbana do pais e se expande por um territério de 7.481,84
km2 Com uma populagdo estimada em 2.695.363 habitantes, possui densidade
demografica aproximada de 360,23 hab/km?.

Goiania chegou a responder por 82,5% da populagéao total dos municipios que
compdem a RMG. A partir da década de 1970 o municipio de Aparecida de Goiania
passou por uma forte aceleragédo no seu crescimento populacional, atingindo uma taxa
meédia anual composta de crescimento de 19% (1970 e 1980), 13,9% (1980 e 1991) e
7,3% (1991 e 2000) (PASSOS, 2019). Assim, em 2020, Goiénia e Aparecida de
Goiania juntas, somavam 2.157.470 habitantes que correspondia a 80% da populagao
da RMG e quase 30% da populacéo do estado de Goias que, por sua vez € estimada
em pouco mais de 7,2 milhdes de pessoas (IBGE, 2021).
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Figura 10 - Quadro de Municipios que formam a Regido Metropolitana de Goiania

S - . L Densidade

Municipio Populagio estimada | Area Territorial - km? demografica - hablkm?
Abadia de Goias 9.158 147,26 62,19
Aparecida de Goiania 601.844 278,54 2.160,72
Aragoiania 10.680 218,66 48,84
Bela Vista de Goias 31.004 1.275,85 24,30
Bonfinopolis 10.120 123,43 81,99
Brazabrantes 3.812 123,07 30,97
Caldazinha 3.900 249,69 15,62
Caturai 5.132 205,08 25,02
Goianapolis 11.217 169,01 66,37
Goiania 1.555.626 728,84 2.134,38
Goianira 46.278 212,55 217,73
Guapé 14.206 517,26 27,46
Hidrolandia 22.533 953,73 23,63
Inhumas 53.655 615,28 87,20
Nerépolis 30.931 204,22 151,46
Nova Veneza 10.193 123,38 82,62
Santa Barbara de Goias 6.701 138,23 48,48
Santo Antonio de Goias 6.593 132,81 49,64
Senador Canedo 121.447 248,29 489,13
Terezépolis de Goias 8.326 106,91 77,88
Trindade 132.006 710,33 185,84
Total 2.695.362 7.482,41 360,23

Fonte: IBGE (2020) — Elaborado pelo autor, 2023.

Para Naciff (2020), Goiania possui alguns vetores, também denominados eixos
de crescimento, que direcionam sua expansao urbana e metropolitana através dos
eixos rodoviarios que compdem um sistema “radiocéntrico”. A RMG, se desenvolveu
a partir desses eixos viarios/rodoviarios e o centro metropolitano. A Figura 11 mostra
que a expansao metropolitana em estudo se relaciona diretamente coma oferta de
infraestrutura urbana e econémica (CUNHA, 2017; PIRES, 2018; NACIFF, 2020).

Esse modelo que vetorial que conduziu a evolugdo urbana do territério da
RMG gerou uma distribuicdo muito desigual da populagao, agrupando-se no centro
do territério, mais precisamente nos municipios de Goiania, Aparecida de Goiania,
Trindade e Senador Canedo.

Esse modelo de ocupacgéao do territério, naturalmente gera consequéncias de
variadas matizes que vao desde a mobilidade urbana, a sustentabilidade ambiental
ou até mesmo na saude publica.

Autores como Caixeta et al (2010) e De Resende e Machado (2016), apontam

0 aumento do uso dos modos individuais motorizados como um problema a ser
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enfrentado na RMG. Com o espraiamento urbano e um sistema de TPC cada vez mais
ineficiente, maior € a migracéo do passageiro do 6nibus para esses modos (XAVIER,
2020).

Figura 11 - Vetores de crescimento da RMG
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Fonte: NACIFF, 2020.

Mateéria jornalistica publicada no Jornal O Popular (2021) trouxe uma pesquisa
baseados em dados do Departamento Nacional de Transito — DENATRAN, que
aponta que a cidade de Goiania possui 80,1 carros para cada 100 habitantes, o que a
ranqueia em 3° lugar junto as capitais nacionais.

Assim como os automoveis, a frota de motocicletas/motonetas nos municipios
que compde a RMTC também é muito numerosa e tem crescido ao longo dos anos.
Segundo o IBGE (2022), o crescimento foi de 7,55% entre 2019 e 2021, superando a
marca de 514 mil veiculos registrados. Nesse mesmo periodo, mais precisamente nos
anos de 2019 e 2020, a cidade de Goiania anotou 348 obitos por acidente de transito,
dos quais 57,1% eram motociclistas (GOIANIA, 2021).

O bem da verdade € que, o que se verifica na RMG, n&o se difere de outras
regides metropolitanas brasileiras. Os municipios tendem a desenvolver agbdes de
planejamento urbano de forma desarticuladas. Para a mobilidade, o reflexo se traduz
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no espraiamento urbano, que por sua vez implica no aumento dos deslocamentos
cotidianos, sobretudo os pendulares?' (KNEIB; NETO, 2018). O proximo item, se
dedica a aprofundar mais na relacado mobilidade urbana com a RMG.

3.2. Rede Metropolitana de Transporte Coletivo

Como ja observado, o desencadeamento da pandemia de Covid-19 impactou
bruscamente os servigos de transporte em todo Mundo. Com o transporte publico por
O6nibus na RMG, por ébvio, ndo foi diferente. A implementagcdo das necessarias
medidas de contensao de disseminacéo do Sars-Cov-2, provocou uma adequacéao da
operacéo a nova realidade da RMTC, sobretudo no que tange a queda de demanda
de passageiros transportados. Suspensao de itinerarios, redugéo de oferta de viagens
e frota operacional, foram algumas das medidas adotadas. Este item pretende
apresentar um retrato da RMTC antes desse periodo, ou seja, até o final do ano de
2019, a fim de estabelecer um diagndstico do sistema anterior a pandemia.

Até os anos 1970, em todo o Brasil, o TPC era tratado principalmente nas
esferas executivas municipal e estadual. Somente a partir desse momento, ainda no
periodo da ditadura militar, o governo federal passou a se envolver e assumir, ainda
que precariamente, essa pauta, estimulado por externalidades que cada vez mais

comprometiam a qualidade de vida no ambiente urbano.

(...) dadas as limitagbes de produgdo local de petréleo, havia constantes
crises em relacdo a disponibilidade e ao preco da energia para movimentar
veiculos, baseada em gasolina (automoveis) e diesel (caminhdes e 6nibus).
Por ultimo, comegavam a ocorrer congestionamentos de transito devido ao
aumento no uso do automodvel e a falta de planejamento e de gestdo de
transito nas maiores cidades. (...). (VASCONCELLOS, 2019: p.7).

Como parte da concepcdo de uma politica de desenvolvimento de eixos
estruturantes no Brasil, foram criados uma série de programas para a instalagéo de
corredores exclusivos de Onibus, iniciado por Curitiba em 1974. Esse modelo também
foi replicado em Goiania.

Em 1975, foi criada a Empresa de Transporte Urbano do Estado de Goias —
Transurb, lei n° 7.975/75 (GOIAS,1975). A lei previa que a Transurb teria a dupla
funcdo de gerir o sistema integrado metropolitano e operar o principal eixo de

transporte coletivo. No mesmo ano foi contratado um estudo para analisar, avaliar e

21 Deslocamentos pendulares sdo os realizados de casa para o trabalho e do trabalho para casa
(FIRJAN, 2014)
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propor uma nova estrutura para o transporte coletivo de Goiania. A consultoria
contratada®?, pertencia ao Arquiteto Jaime Lerner, responsavel pela proposta de
Curitiba no ano anterior. Lerner também viria ser prefeito da capital e governador do
Estado Parana.

O trabalho elaborado pela consultoria constituiu-se no preambulo de mudancgas
institucionais importantes, que viriam a culminar no estabelecimento da Avenida
Anhanguera como eixo prioritario para o desenvolvimento de Goiania e foi assim que
foi concebido o Eixo Anhanguera, que estabelece uma importante ligagao leste oeste
da cidade e € o principal eixo de transporte da RMTC (KNEIB, 2016).

Esse movimento articulado entre governo de Goias e municipio de Goiénia se
amparava em diretrizes nacionais estabelecidas pelo governo federal. Passos (2019)
lembra que a Transurb foi criada formalmente quatro dias antes da lei federal que
estabeleceu a criacdo da Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos — EBTU, que
tinha a fungdo de promover a efetivacdo da politica nacional dos transportes urbanos
em cooperagdo com as empresas operadoras.

A comunh&o de fomentagao de uma unica politica, entre Estado e Capital, ndo
era nada corriqueira. S6 mais tarde, em 1988, a Carta Magna (BRASIL, 1988)
reorganizou o sistema federativo em trés esferas de poder, que elevou o municipio a
categoria de ente federativo. Essa nova realidade acirrou o conflito entre os interesses
metropolitano e local. Para Souza (2019) o sistema federalista é complexo porque
busca o “equilibrio flexivel” entre a manutenc¢ao da “unidade nacional” e a preservagao
da “diversidade subnacional”, objetivos muitas vezes antagdnicos.

E desejavel que a mobilidade metropolitana seja coordenada sob um comando
de uma autoridade central que busque convergir as necessidades e especificidades
de todos os entes que compde a Metropole. No caso da RMG, trata-se de 21
prefeituras, 21 camaras de vereadores, governo do estado e assembleia legislativa, o
que por si s0, demonstra a dimensao do desafio de equacionar todos estes interesses.
Por isso, na maioria das grandes cidades brasileiras, a governanga da mobilidade é
segmentada funcionalmente. “De um lado, ha 6rgaos de transito responsaveis pela
circulacdo motorizada e sistema viario e, de outro, organizagbes de transporte,

responsaveis pelo transporte publico coletivo” (PASSOS, 2019 p.36).

22 Escritorio de Planejamento Urbano Ltda.
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A Regido Metropolitana de Goiania, até pelo historico de criagado da Transurb,
experimentou algo diferente no que diz respeito a governanga, com a criagao da Rede
Metropolitana de Transporte Coletivo. A RMTC foi concebida em um modelo de rede
sistémica, que abrange praticamente todo territorio da RMG, ou seja, ndo ha
segmentacéo territorial entre sistemas municipais e intermunicipais.

De acordo com Pedroso e Neto (2015) modelo de governanga, que permitiu a
unificacdo do sistema e a submissao dos municipios a instancia metropolitana, nao se
deu em virtude da auséncia do espirito municipalista. Para o autor, a excecéo se
explica pelo contexto histérico muito particular, no qual: i) a disponibilidade de
investimento federal no projeto piloto de sistema integrado serviu de incentivo para
que o municipio de Goiénia aceitasse a transferéncia gradual de responsabilidade
para o governo do estado; e ii) a fase incipiente do desenvolvimento urbano dos
demais municipios indica que eles ndo possuiam porte para sustentar servicos de
Onibus proprios, muito menos for¢ga politica para resistir a transferéncia da
responsabilidade para o governo estadual.

A RMTC foi criada pela mesma Lei Complementar Estadual n° 27 que
estabeleceu a Regido Metropolitana de Goiania (GOIAS, 1999). Mais tarde foi
redefinida pela Lei Complementar n° 49 de 2004 (GOIAS, 2004). Dezoito municipios
da RMG séao atendidos pela RMTC (Figura 12). Sao eles: Goiania, Abadia de Goias,
Aparecida de Goiania, Aragoiania, Bela Vista de Goias, Bonfinépolis, Brazabrantes,
Caldazinha, Goianira, Goianapolis, Guapd, Hidrolandia, Nerdpolis, Nova Veneza,
Santo Antdnio de Goias, Senador Canedo, Terezépolis e Trindade.

A Lei Complementar de numero 145/2018 (GOIAS, 2018), aprovada pela
Assembleia Legislativa, autorizou a entrada do municipio de Caturai para a RMTC.
Contudo, somente a partir de 2022, foi criada uma linha para atender a cidade, o que
a exclui desta pesquisa devido ao recorte temporal estabelecido. Ja os municipios de
Inhumas e Santa Barbara, ndo fazem parte do escopo da rede.

A Lei Complementar Estadual n° 27 de 1999 (GOIAS, 1999) também instituiu a
Camara Deliberativa de Transportes Coletivos da Regido Metropolitana de Goiania -
CDTC. A CDTC se define como 6rgéo colegiado que constitui o Poder Concedente,
composto por representantes do governo do Estado de Goias, prefeitura de Goiania e
dos demais municipios que compdéem a RMG e ainda é responsavel pela formulagao
das politicas publicas do setor.
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Figura 12 — Rede Metropolitana de Transporte Coletivo - RMTC
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Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e Companhia Metropolitana de Transporte
Coletivo (CMTC), elaborado pelo autor, 2023.

Ja a gestdo da RMTC é realizada pela Companhia Metropolitana de
Transportes Coletivos — CMTC. Como braco executivo da CDTC, a CMTC foi criada
por lei complementar n° 034/03 de outubro de 2001 (GOIAS, 2001) para ser o 6rgéo
gestor e fiscalizador do sistema de transporte coletivo.

De 2005 até 2021, o SIT-RMTC operou com tarifa Unica para todas as 290
linhas do sistema. Conectada por 21 terminais de integracao, esta rede possibilita que
0 usuario acesse qualquer um dos 18 municipios integrantes, pagando apenas uma
tarifa, independente da origem ou destino. O arranjo institucional concebido para
suportar estas caracteristicas € complexo, pois depende do entendimento comum de
distintos entes federativos que, via de regra, tém muita dificuldade de convergirem
(CUNHA; COSTA; BARREIRA, 2017).
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A rede de servigos engloba tudo que conforma um sistema de transporte
coletivo: dimenséo fisico-espacial (vias, terminais, corredores); logistica (linhas,
trajetos, horarios, meios e forma de integragdo); modelo de operagédo e acesso dos
passageiros ao servico (tarifas, forma de pagamento, forma de controle). O proximo
item se dedica a explicar a estrutura de funcionamento e a infraestrutura instalada

para o funcionamento desta rede.
3.2.1. Estrutura e Infraestrutura da RMTC

A partir da concepgao do modelo que criou a CMTC, entre 2003 e 2006, o SIT-
RMTC passou por reestruturacdo que passou pela implantacdo de novos terminais,
aumento da oferta de ligagdes integradas, reordenamento da atuagédo das empresas
operadoras, regularizagéo do servigo alternativo??, unificagao tarifaria e renovagéo da
frota do transporte coletivo, entre outros aprimoramentos do sistema (CUNHA, 2017).

Com o fim dos contratos vigentes em 2006, realizou-se uma licitagdo para
concessao servigo de TPC. O processo foi conduzido no ano seguinte pela CMTC,
por meio da Concorréncia n° 01/2007, como ressaltou Passos (2019).

A licitagdo tinha como objeto a concessao de diversos servigos associados
ao SIT- RTMC, que, em conjunto, compreendiam nao apenas o servigo de
transporte, mas também o planejamento operacional dos servigos, em
consonancia com diretrizes fixadas pela CMTC; implantagdo, gestao,
manutengdo e operagdo da frota; o provimento de garagem para a frota;
implantagdo, manutencdo e operagdao de uma Central de Controle
Operacional — CCO; e a administragdo e manutengcdo dos terminais de
integracdo, das estagbes de conexdo e das plataformas de embarque e
desembarque (item 1.3 do edital de licitagdo). Ficou excluido da concessao
apenas a Linha Eixo Anhanguera (Lote no 1) e os terminais de integragéo do
Corretor Anhanguera. (PASSOS, 2019, p. 93-94)

Portanto, o servigo de prestacao de transporte foi repartido em 4 lotes, cada um
deles concedido a empresas distintas, que ficaram responsaveis também pelo
planejamento operacional, assim como o provimento e manutengcdo de garagem e
frota.

Assim, a RMTC foi dividida em trés arcos de operagcdo além do Eixo
Anhanguera: Sul/Sudeste; Oeste/Noroeste; e Leste/Norte. Cada empresa vencedora

23 O Transporte Alternativo vigorou em Goiénia entre os anos de 1997 e 2003. O servigo era operado
por vans e microdnibus e concorria com o transporte formal. A partir de 2003 a cooperativa dos
motoristas - Cootego passou a operar com 219 6nibus em diversas linhas da RMTC. Com a licitagédo
de 2007, a Cootego ganhou a concorréncia para operar no arco Leste.
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de cada lote operaria 50% da frota de cada arco e uma concessionaria os outros 50%
dos trés arcos. Dessa forma, cada arco contaria com duas operadoras.

O Lote 1 da licitacao, portanto foi destinado a empresa estatal que operava o
Eixo Anhanguera, a Metrobus. O Lote 2, que tratava sobre a operagdo no arco
Sul/Sudeste, foi vencido pela HP Transporte. O Lote 3, que determinava a operacao
no arco Oeste/Noroeste, foi vencido Viagdo Reunidas. O Lote 4, com operagao no
arco Leste/Norte, foi vencido pela Cootego. Por fim, o Lote 5 que detinha 50% da
operacgao dos lotes 2, 3 e 4, foi vencido pela Rapido Araguaia (CMTC, 2008). Todas
as empresas vencedoras ja operavam o servigo de TPC na RMG.

Na Figura 13 é possivel observar a divisdo dos lotes ap0s a realizagao das
licitagdes da RMTC em 2007.

Figura 13 — Concesséao do servigo de TPC na RMTC
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Fonte: CMTC (2008), elaborado pelo autor, 2023.
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A gestao do Sistema de Bilhetagem Eletrénica ficou a cargo do Sindicato das
Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Goiania — SET, a época denominado
SETRANSP. As concessionarias sdo responsaveis por prover 0s equipamentos e

sistemas necessarios ao funcionamento da bilhetagem eletrénica, bem como controlar
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0 acesso dos passageiros e contribuir na proporgéo de sua participagao no rateio das

despesas de custos do Sistema. Além disso, é dever das concessionarias realizar a

descarga diaria dos dados armazenados nos validadores e a transmisséo diaria e

automatica de dados para a central de dados da CMTC. E isso que permitiria o

controle publico dos valores arrecadados e a fiscalizagdo do valor repassado

mensalmente a CMTC.

Assim, pode-se resumir a estrutura funcional da RMTC da seguinte forma

(Figura 14):

Camara Deliberativa de Transportes Coletivos da Regido Metropolitana de
Goiania (CDTC-RMG): 6rgao colegiado que constitui o Poder Concedente,
composto por representantes do Estado de Goias, da Capital do Estado e dos
municipios que compdem a RMG, responsavel pela formulacdo das politicas
publicas do setor;

Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos (CMTC): empresa publica
que ostenta o papel institucional de bragco executivo da CDTC-RMG e que
exerce a missdo de entidade gestora publica da RMTC, cabendo-lhe, dentre
outras atribuicbes, o gerenciamento, o controle e a fiscalizagdo tanto da
operagao como da infraestrutura do servico;

Concessionarias: Rapido Araguaia Ltda., HP Transportes Coletivos Ltda.,
Viagdo Reunidas Ltda., Cootego (Cooperativa de Transportes do Estado de
Goias), e a estatal Metrobus Transporte Coletivo S.A., responsaveis pela
producao e execugao dos servigos ofertados na RMTC,;

RedeMob Consércio: Unidade organizacional operacional integrada de todas
as concessionarias da RMTC para: (I) operacdo da Central de Controle
Operacional (CCO); (ll) prestagcdo do Servigo de Informagdo Metropolitano
(SIM); (iii) gestdo dos Terminais e Estacbes da RMTC; e (iv) operagdo do
Sistema de Bilhetagem Eletrénica - Sitpass;

Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de
Goiania (SET): entidade sindical representativa institucional das
concessionarias e agente responsavel pela gestdo da arrecadagao tarifaria da
RMTC.

61



da Figura 15.

Figura 14 - Estrutura funcional da RMTC.

OvrSyaruav®

Fonte: RMTC, 2018.

Grande parte da rede foi estruturada a partir de um modelo tronco-alimentado,
em que linhas alimentadoras fazem a ligagao dos bairros com os locais de integracéo
e linhas de eixo?* distribuem as viagens pelos corredores e polos de atrag3o.

O numero de linha da RMTC é flutuante. Supresséo e fusédo de itinerarios é
algo comum, o que sempre altera o balango do numero de linhas do sistema. Mesmo
a criagado de novas linhas nao é algo incomum. Em fevereiro de 2019, a RMTC contava

com 283 linhas que se dividia entre as seguintes tipologias apresentadas no quadro

Figura 15 - Quadro de Linhas da RMTC

Tipologia da linha

Total Geral

Eixo

82

Alimentadora

127

Semiurbana

16

Direto

7

Conexao

17

Direta

16

Expressa

9

Citybus

7

Corujao

2

Total Geral

283

Fonte: RedeMob, 2019. Elaborado pelo autor, 2023.

24 “Linhas de eixo” também podem ser denominadas como “linhas troncais”
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Com a excegdo das linhas diretas?S, todas as demais passam por algum dos
21 terminais de integragdo que compde a RMTC. A figura 17 apresenta os terminais
da RMTC sobre a mancha urbana da Regido Metropolitana de Goiania. Os vinte e um
terminais que fazem parte da RMTC s&o: Araguaia, Bandeiras, Biblia, Cruzeiro,
Dergo, Garavelo, Goiania Viva, Goianira, Isidéria, Maranata, Nerépolis, Novo Mundo,
Padre Pelagio, Parque Oeste, Praga A, Recanto do Bosque, Senador Canedo,
Trindade, Veiga Jardim, Vera Cruz e Vila Brasilia (Figura 16).

Figura 16 - Mapa dos Terminais de Integragdo da RMTC
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O Eixo Anhanguera (Figura 17) conta com 5 terminais de integragéo e 19
estacdes em um leito de 13,4 quildmetros de corredor central exclusivo, o que lhe
confere o status de BRT?%. Todas as plataformas de embarque e desembarque neste

percurso sdao em nivel (acessivel), pelo lado esquerdo dos veiculos e com pré

25 As linhas diretas ndo passam por Terminal de Integragéo desde sua origem até o destino
% Corredor BRT, que em inglés significa Bus Rapid Transit, € um sistema de transporte publico que
possui alta capacidade de transporte de passageiros. Com a utilizagao de corredores exclusivos, o BRT
€ atrativo por ser considerado um sistema moderno rapido e eficiente.
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pagamento de tarifa, no mesmo modelo das estagdes de metrd, o que agiliza tanto o
desembarque como o embarque de passageiros. Todos os 6nibus que operam esse
servigo sado articulados e biarticulados.

No ano de 2014 foram inauguradas 3 extensdes para cidades da Regiao
Metropolitana (Senador Canedo, Trindade e Goianira). Conforme mostra a Figura 17,
cada uma dessas extensdes conta com outro terminal de integracdo e um sistema
local de linhas alimentadoras. As extensdes também ndo contam com o tratamento

prioritario caracteristico do BRT Anhanguera.

Figura 17 — Extens&o do Eixo Anhanguera
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Fonte: METROBUS (2022).

Em que pese seja sobrecarregado — superlotado nos horarios de pico — a linha
do Eixo Anhanguera tinha até 2014, 6timos indices de eficiéncia, sobretudo com
relagdo a quantidade de passageiros transportados e a velocidade média dos 6nibus.
A média do IPK da linha 001, entre os terminais Padre Pelagio e Novo Mundo, era
acima de 7. Com as extensdes, esta variavel caiu significativamente. Em outubro de
2018 a média foi de 3,63, ainda bem acima da média da RMTC que no mesmo més
foi de 1,84 (METROBUS, 2022)

A cidade de Neropolis, com pouco mais de 30 mil habitantes, também contava
com um terminal de integracao e uma rede de 3 linhas alimentadoras até 2019. Ja os
demais terminais estao distribuidos entre Goiania e Aparecida de Goiania.
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Em margo de 2015, se iniciou as obras do BRT Norte-Sul (Figura 18), que tem
o0 objetivo da integrar a rede existente e desafogar parte da demanda do Eixo
Anhanguera oriunda da regido noroeste da cidade (NTU, 2011). O projeto inicial previa
um percurso de 22,7 quildbmetros que ligaria o Terminal Recanto Bosque até o
Terminal Veiga Jardim, em Aparecida de Goiania. Ao todo seriam construidas mais
36 estagcbes de embarque e desembarque, mais 3 terminais de integracdo novos
(Terminal Perimetral, Terminal Rodoviaria e o Terminal Correios, que substituiria o

Terminal Vila Brasilia).

Figura 18 — Mapa do BRT Norte-Sul em Goiania
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Fonte: Jornal O Popular (28/03/2021).

Em 2021, quase 7 anos apos seu inicio, as obras do BRT Norte-Sul seguem

inconclusas. Indefinicdes no campo operacional, institucional e juridico somam-se a
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incapacidade da gestao publica de concluir obras para melhorar a infraestrutura para
o TPC (XAVIER, 2022). A queda de demanda de passageiros transportados
observada na RMTC com a pandemia de Covid-19, pode interferir no modelo
operacional adotado inicialmente, pois se relaciona diretamente com a capacidade
dos 6nibus que circulardo no corredor, funcionamento das estagcdes entre varias
outras condicionantes operacionais.

Ja 0s 6.855 pontos de embarque e desembarque — PED’s da RMTC, est&o por
todos os municipios que compde a rede. Na figura 19, destaca-se o fato de 54,8%
destes pontos de parada ndo contarem com qualquer tipo de abrigo, obrigando o
usuario que espera pelo énibus, ficar exposto a intempéries cotidianas como o sol e a
chuva. Isso sem falar no estado precario de conservagdo de muitos que constam na
coluna “com estrutura” (CMTC, 2022).

Esse dado também desnuda a falta de prioridade que o TPC enfrenta dentro
das gestdes publicas. A instalacdo e manutencéo dos PED’s, que é responsabilidade
dos municipios, tém um custo infimo se comparados com os recursos utilizados para
garantir a fluidez do transito nas cidades. O automoével chega a usar 90% do sistema
viario nas grandes cidades do Pais (VASCONCELLOQOS, 2019).

Figura 19 - Quadro de Distribuigdo de PED’s na RMTC.

com SEM
MUNICIPIO ESTRUTURA ESTRUTURA TOTAL
ABADIA DE GOIAS 17 23,0% 57 77,0% 74
APARECIDA DE GOIANIA 672 49,0% 700 51,0% 1.372
ARAGOIANIA 14 28,0% 36 72,0% 50
BELA VISTA DE GOIAS 16 15,4% 88 84,6% 104
BONFINOPOLIS 13 21,0% 49 79,0% 62
BRAZABRANTES 2 8,0% 23 92,0% 25
CALDAZINHA 5 17,9% 23 82,1% 28
GOIANAPOLIS 7 12,7% 48 87,3% 55
GOIANIA 1.971 52,1% 1.813 47,9% 3.784
GOIANIRA 68 32,7% 140 67,3% 208
GUAPO 16 43,2% 21 56,8% 37
HIDROLANDIA 12 13,3% 78 86,7% 90
NEROPOLIS 18 20,7% 69 79,3% 87
NOVA VENEZA 5 31,3% 11 68,8% 16
SANTO ANTONIO DE GOIAS 10 27,0% 27 73,0% 37
SENADOR CANEDO 130 29,0% 319 71,0% 449
TEREZOPOLIS 1 11,1% 8 88,9% 9
TRINDADE 123 33,4% 245 66,6% 368
TOTAL 3.100 45,2% 3.755 54,8% 6.855

Fonte: CMTC (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.
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3.2.2. Nova RMTC

Em 29 de dezembro de 2021, a Assembleia Legislativa de Goias aprovou a Lei
Complementar n° 169, de iniciativa do Governo do Estado de Goias (GOIAS, 2021),
que propde a reformulagdo da RMTC. O texto também trata da reestruturacdo da
CDTC e CMTC.

A nova estrutura redefine as participacbes dos entes federados na RMTC:
estado de Goias, 41,2%; municipio de Goiania também com 41,2%; Aparecida de
Goiania, 9,4%; e Senador Canedo, 8,2%. Os demais municipios, como Trindade,
Goianira e Neropolis, que optarem por terem sistemas proprios vinculados a RMTC,
que nao se limite a ligag&o intermunicipal entre seu perimetro urbano e a cidade de
Goiania, podem solicitar ingresso e as participagdes de cada ente serao revistas.

A reestruturacdo também prevé subsidios financeiros destes entes para
diferenciar a tarifa técnica (que remunera de todos os custos do sistema) da tarifa
publica (paga pelo usuario), melhorando o equilibrio econémico financeiro da RMTC
e possibilitando melhorias na qualidade do servigo ofertado. Esta medida esta prevista
na PNMU e aumenta a responsabilidade do poder publico no funcionamento do
sistema, além de facilitar a modicidade tarifaria (IDEC, 2022)

Na primeira reunido da CDTC apos a reformulagao, foi apresentado um projeto
que prevé a democratizagdo do acesso ao transporte publico coletivo da RMTC. Sete
novos produtos foram apresentados para posterior implantacdo a partir do més de
abril de 2022. S&o eles:

e Bilhete Unico: comegou a ser implantado em abril/22. Este bilhete sera
valido por duas horas e meia (150 minutos) e permite integragéo fora dos
terminais, com o objetivo de reduzir o custo por viagem e o tempo gasto
com o deslocamento;

e Cartdo Assinatura: € uma modalidade semelhante ao Vale Transporte hoje
adquirido pelas empresas. Os empregadores pagam a assinatura que é
valida por 30 dias e possibilita até oito embarques diarios;

e Cartdo Familia: cartdo valido para os fins de semana. Por um unico valor

poderao viajar o titular e mais quatro pessoas cadastradas;

67



e Bilhete um Dia: E um bilhete digital que sera valido por um dia inteiro. Vai
permitir a integracdo fora dos terminais, reduzir o tempo de viagem e o
custo final.

e Bilhete uma Semana: similar ao bilhete um dia, mas com validade de uma
semana;

e Cartdo P6s-Pago: vai permitir que o passageiro pague sua passagem
depois de usar o servigo. O gasto com as passagens sera enviado por uma
fatura ao final do més. O cartdo pds-pago dara maior liberdade para o
usuario pois nao exige compra antecipada.

e Bilhete Meia Tarifa: este bilhete custara metade do valor da tarifa vigente e
sera valido para percursos de até 5km.

A CDTC também anunciou ag¢des para serem implantadas em médio prazo:

e Nova frota: prevista entre 2022 e 2025, propde a renovagado e
modernizag¢ao de toda a frota em servigo. A proposta ainda cita a renovagao
da frota do Eixo Anhanguera até 2023;

e Novo Eixo Anhanguera: além da renovagédo da frota o projeto prevé a
melhoria da infraestrutura de transporte, requalificacdo dos terminais e
estacdes de embarque, recuperacido das vias e requalificacdo urbana do
corredor Anhanguera;

e Novo Eixo Norte-Sul: a proposta compde-se do desenvolvimento do plano
de implantacdo da operagcdo BRT Norte-Sul, da criagdo do programa de
manutencdo da infraestrutura de transporte, bem como da operagao dos
terminais e estacbes de embarque; inclui ainda a criagcdo do plano
operacional de integragdo espacial com o Eixo Anhanguera, além de
investimentos em tecnologia ITS (/ntelligent Transit System);,

e Super App SIM 2.0: o aplicativo a ser langado permite consultas variadas
sobre os servicos — como melhores rotas e horarios, o pagamento por
bilhetes digitais e interagdo entre usuario e gestores dos servigos;

e Novos Servicos Complementares: servico sob demanda, (CityBus 3.0),
bicicletas compartilhadas conectado aos terminais de integracdo e um
programa de implantagao, reforma e manutenc¢ao de abrigos em pontos de
parada de 6nibus de toda RMTC.
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Pode-se afirmar que, em se concretizando o desenho proposto para nova
RMTC, viver-se-a um periodo de grande pujanga para o setor do transporte publico
coletivo. Uma série de desafios histéricos costumam frustrar otimismos iniciais. Os
projetos de infraestrutura anunciados por todos os entes envolvidos seguem
priorizando o automoével em detrimento do transporte coletivo. Mas o esforgo coletivo

empregado na construgdo da nova RMTC enseja animo.

3.3. Diagnéstico RMTC (2017 / 2021)

Mesmo conhecendo a estruturacdo e a infraestrutura da RMTC, entende-se
que € fundamental ter um diagnostico deste sistema de transporte através de seus
principais indicadores operacionais. Como ja mencionado, a transparéncia € um dos
principais pontos fracos da maioria das redes de transporte publico por énibus no
Brasil, uma vez que a maioria dos sistemas nao disponibilizam dados de facil acesso
em seus sites, por exemplo. Na Regido Metropolitana de Goiéania, a realidade nao é
diferente.

Em virtude disso, este trabalho propdés como um de seus objetivos especificos
formatar e publicar, como produto técnico desta dissertacdo, quadros com indicadores
obtidos via pesquisa realizada junto ao RedeMob Consércio, como fonte de
informacgéao para futuros trabalhos que venham a se enveredar nesse campo cientifico
(Anexo 1).

E importante ressaltar que, conforme ja exposto neste capitulo, s6 em 2016 a
Metrobus comegou a integrar o RedeMob Consorcio, portanto, os dados anteriores ao
ano de 2017 nao permitiriam o processo comparativo.

Se tratam de 12 indices e indicadores: 1) Demanda de passageiros
transportados; 2) Receita tarifaria; 3) Demanda por tipo de dia; 4) Demanda por
produto; 5) Equivaléncia tarifaria; 6) Km e Frota; 7) Passageiro por Carro; 8)
Passageiro por Km; 9) Passageiro por Km por tipo de dia; 10) Percurso Médio Mensal;
11) Receita por Carro; e 12) Receita por Km.

Esse grupo compde os principais indicadores operacionais medidos pelo
RedeMob Consércio no ambito da RMTC e sdo os que foram disponibilizados apds

pedido formal realizado pelo Programa de Pés Graduagdo em Projeto e Cidade da
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Universidade Federal de Goias. Através deles, sdo tomadas decisdes que vao desde
a ampliacdo, supressao ou criagdo de novos itinerarios, até o custo da tarifa técnica.

Contudo, para o corpo deste trabalho foram pincados 04 destes para serem
analisados. Estes e os 08 demais estardao publicados em tabelas no Anexo | dessa
dissertagao.

E importante ressaltar que esses e outros indicadores seréo conceituados e
mais detalhados no préximo capitulo dessa dissertagdo. Contudo, agora, a proposta
é definir, compreender e analisar os seguintes indicadores: Demanda de passageiros
transportados; Equivaléncia tarifaria; Demanda por produto; e Passageiros por

quildbmetro equivalente.

e Demanda de passageiros transportados

Entende-se por passageiros transportados, todos aqueles passam pela catraca
giratoria, instaladas em toda frota da RMTC. Inclusive os passageiros que contam com
algum tipo de gratuidade. Estéo fora desse calculo, todos os passageiros oriundos de
integracgao realizada nos 21Terminais da rede e que, portanto, embarcam pelas portas
traseiras e ndo necessitam passar pela catraca.

Como ja se ressaltou ao longo deste trabalho, a demanda de passageiros
transportados é um dos principais indicadores operacionais de um sistema de TPC e
é transversal a varios outros, conforme detalharemos adiante.

Observa-se que na tabela, na Figura 20, ha um decréscimo de passageiros
transportados ano pds ano, acumulando uma perda de mais de 10 milhdes de viagens
por 6nibus na RMTC entre 2017 e 2018 e outros 4,77 milhdes entre 2018 e 2019.

Figura 20 — Tabela de demanda de passageiros transportados na RMTC

DEMANDA DE PASSAGEIROS TRANSPORTADOS NA RMTC (em milhdes de passageiros)

ANO TOTAL GERAL

JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out Nov DEZ

2017
2018
2019
2020
2021

12,34
11,73
11,14
10,45

5,98

11,99
10,97
11,49
10,53

5,83

14,79
13,04
11,90
8,22
4,77

12,40
12,79
12,40
3,27
4,96

14,21
12,60
12,81
4,09
5,61

13,51
12,53
11,44
4,51
5,93

11,99
11,17
11,16
4,62
6,39

14,36
13,50
12,57
5,15
7,24

13,08
12,20
12,07
5,48
7,35

13,13
12,90
12,47
5,99
7,63

13,16
12,26
11,90
6,08
7,97

12,24
11,12
10,71
6,13
8,06

157,21
146,82
142,05
74,52
77,73

Fonte: RedeMob Consoércio

Apos o inicio da pandemia de Covid-19, em margo de 2020, € possivel notar a
queda abrupta de demanda retratada ao final do ano de 2020 com - 52,46%
passageiros transportados. Quando comparado o més de abril de 2019 com 2020, a

variagao destacada no primeiro més cheio de pandemia foi de -73,65%.
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Figura 21 — Demanda de passageiro transportados na RMTC (em milhdes de passageiros)
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Fonte: RedeMob Consoércio

Ja o grafico na Figura 21 traz o comportamento da demanda nos meses de abril
e outubro em cada de 2017 a 2021. E notdrio observar o decréscimo abrupto em 2020
€ uma recuperacao, ainda que timida, em 2021.

e Equivaléncia Tarifaria

Este indicador mede a percentagem dos passageiros do sistema que pagam a
tarifa, portanto, aqui ja sdo descontados todos os outros usuarios que contam com
qualquer tipo de gratuidade ou beneficios (tema que sera amplamente tratado no
préximo capitulo). Da mesma forma, passageiros que pagam tarifas reduzidas sao
considerados de forma parcial, isto é, aqueles que pagam 50% da tarifa s&o
considerados como meio passageiro.

A equivaléncia é fundamental para o calculo tarifario, ja que a maior parte do

custeio do Sit-RMTC advém do pagamento da tarifa por esses passageiros.

Figura 22 — Equivaléncia tarifaria

EQUIVALENCIA TARIFARIA

ANO JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out Nov DEZ MEDIA
2017 78,93% 76,50% 74,88% 74,33% 73,84% 74,51% 77,52% 77,83% 81,16% 81,11% 81,19% 81,01% 4 77,68%
2018 80,04% 80,00% 80,73% 80,90% 80,90% 80,70% 79,86% 80,62% 80,85% 81,31% 81,39% 81,00% 4 80,79%
2019 80,16% 80,83% 81,02% 81,01% 81,21% 80,76% 80,21% 81,05% 81,23% 81,16% 81,17% 80,45% 4 81,02%
2020 79,71% 80,58% 81,26% 82,34% 82,66% 82,96% 83,44% 83,46% 83,45% 83,24% 83,00% 83,45% 4 82,98%
2021 83,89% 84,61% 85,23% 85,19% 84,90% 85,31% 85,65% 85,78% 85,96% 85,69% 85,73% 85,79% 85,48%

Fonte: RedeMob Consoércio

Observa-se, na Figura 22, que a equivaléncia seguiu uma tendéncia de

aumento durante a pandemia. Foram 2,42% entre 2019 e 2020 e outros 3,02% de
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2020 para 2021. Talvez, esse resultado se explique pela redugdo de passageiros
idosos e portadores de deficiéncia ou imunodeficiéncia, ou seja, pessoas que tém o
direito a gratuidades previstas em lei, mas que também pertencem aos grupos de
maior risco de desenvolvimento de casos mais graves de Covid-19 e por isso, evitaram

se deslocar. O proximo indicador ajuda a sustentar essa hipotese.

e Demanda por produto
Na RMTC, até 2022, a demanda foi classificada por trés tipos de produtos: i)
valorado; ii) escolar; e iii) gratuidades. O produto “valorado” corresponde a todo o
passageiro que paga tarifa cheia, ou seja, a tarifa integral. O “escolar” — passe
estudantil — que em outros sistemas podem ser classificados como gratuidade, na
RMTC é um produto especifico, pois a validacdo de cada viagem é custeada
integralmente pelo Governo do Estado de Goias, conforme ja foi explanado neste

capitulo.

Figura 23 — Demanda por produto

DEMANDA POR PRODUTO
ANO TIPO DE PRODUTO JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out Nov DEZ
2017 VALORADOS 10.124.005 9.186.507  10.768.739 8.933.401  10.082.568 9.802.333 9.487.545  10.637.864 9.829.760 9.774.436 9.585.873 9.727.589
ESCOLAR 513.961 1.180.914 2.063.057 1.776.371 2.213.551 1.873.890 802.825 1.791.652 1.476.662 1.559.194 1.776.520 817.781
GRATUIDADES 1.705.506 1.619.025 1.961.725 1.689.852 1.915.254 1.836.886 1.696.065 1.931.678 1.774.800 1.792.149 1.798.986 1.697.118
2017 Total Geral 12.343.472  11.986.446  14.793.521  12.399.624  14.211.373  13.513.109  11.986.435  14.361.194  13.081.222  13.125.779  13.161.379 12.242.488
2018 VALORADOS 9.776.052 8.849.928 9.999.806 9.312.249 9.062.194 9.234.752 8.813.866 9.981.732 8.884.467 9.251.457 8.877.251 8.478.457
ESCOLAR 246.471 530.194 1.231.212 1.714.925 1.789.726 1.535.098 699.234 1.618.890 1.610.619 1.822.840 1.635.555 1.006.004
GRATUIDADES 1.704.073 1.590.284 1.813.520 1.767.659 1.745.000 1.764.062 1.652.280 1.899.866 1.704.707 1.829.256 1.749.479 1.635.241
2018 Total Geral 11.726.596  10.970.406  13.044.538  12.794.833  12.596.920  12.533.912  11.165.380  13.500.488  12.199.793  12.903.553  12.262.285 11.119.702
2019 VALORADOS 9.133.385 9.058.688 8.870.561 8.892.749 8.967.797 8.121.722 8.671.309 9.210.915 8.640.057 8.891.593 8.357.478 8.253.291
ESCOLAR 312.841 744.620 1.297.989 1.722.195 1.993.107 1.625.206 795.350 1.549.442 1.705.251 1.782.537 1.817.379 831.651
GRATUIDADES 1.690.584 1.683.940 1.735.168 1.781.527 1.846.771 1.697.496 1.693.674 1.813.549 1.725.478 1.797.022 1.720.656 1.621.634
2019 Total Ge Total Geral 11.136.810  11.487.248  11.903.718  12.396.471  12.807.675  11.444.424  11.160.333  12.573.906  12.070.786  12.471.152  11.895.513 10.706.576
2020 VALORADOS 8.624.696 8.124.354 6.213.222 2.806.716 3.524.629 3.895.076 4.025.985 4.495.042 4.780.385 5.203.049 5.251.958 5.319.894
ESCOLAR 204.033 847.177 843.052 48.712 60.890 62.143 51.479 53.500 51.856 54.393 64.076 58.500
GRATUIDADES 1.623.453 1.560.774 1.159.577 410.666 507.151 550.519 543.950 605.278 650.259 730.938 760.772 753.274
2020 Total Geral 10.452.182  10.532.305 8.215.851 3.266.094 4.092.670 4.507.738 4.621.414 5.153.820 5.482.500 5.988.380 6.076.806 6.131.668
2021 VALORADOS 5.229.621 5.148.592 4.215.473 4.362.262 4.876.708 5.162.620 5.652.775 6.225.520 6.262.181 6.410.538 6.674.179 6.865.348
ESCOLAR 51.233 51.027 78.622 80.322 130.027 146.449 95.063 299.393 378.209 454.892 496.978 382,625
GRATUIDADES 703.674 631.697 475.495 514.631 604.154 623.621 646.812 714.060 714.249 768.405 799.280 807.250
2021 Total Geral 5.984.528 5.831.316 4.769.590 4.957.215 5.610.889 5.932.690 6.394.650 7.238.973 7.354.639 7.633.835 7.970.437 8.055.223

Fonte: RedeMob Consoércio

Para facilitar o entendimento da tabela da figura 23, uma outra foi criada

trazendo a percentagem de variagdo de cada produto com relagdo ao ano anterior

(Figura 24).
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Figura 24 — Variacdo de cada produto

DEMANDA POR PRODUTO 2017 2018 2019 2020 2021
VALORADOS - -6,29% -4,93% -40,74% 7,74%
ESCOLAR - -13,48% 4,77% -85,17% 10,21%
GRATUIDADES - -2,63% -0,23% -52,63% -18,80%

Fonte: RedeMob Consoércio.

Observa-se que entre 2019 e 2020, a queda da demanda entre os passageiros
que contam com gratuidade (-52,63%), foi bem mais acentuada que o grupo dos
valorados (-40,74%), que pagam tarifa, confirmando o que foi levantado
anteriormente, que os grupos de risco de Covid-19, evitaram se deslocar por TPC
durante o primeiro ano de pandemia, fato também anotado no fechamento de 2021.

Outro dado que chama a ateng¢ao € com relagdo ao escolar que se manteve
residual entre os meses de abril de 2020 e julho de 2021, quando as escolas,
sobretudo as publicas que abrigam quase que a totalidade de estudantes que usam

esse produto, permaneceram fechadas ou com funcionamento parcial.

e indice de Passageiro por Quildmetro Equivalente (IPKe)
O IPKe é considerado um dos principais parametros para medi¢ao da eficiéncia
do transporte publico e refere-se a relacdo entre o numero de passageiros
embarcados que pagam a tarifa e a quantidade de quildmetros percorridos. Quanto

maior € o indicador, mais produtivo é o sistema de transporte.

Figura 25 — Passageiros por quildmetro equivalente

PASSAGEIRO POR QUILOMETRO EQUIVALENTE
ANO JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out Nov DEZ
2017 1,50 1,55 1,55 1,46 1,51 1,49 1,42 1,56 1,60 1,61 1,69 1,60
2018 1,54 1,54 1,60 1,62 1,60 1,61 1,40 1,58 1,54 1,50 1,49 1,35
2019 1,35 1,51 1,48 1,53 1,55 1,49 1,37 1,49 1,50 1,48 1,49 1,35
2020 1,29 1,38 1,11 0,80 0,96 1,07 0,94 1,01 1,06 1,08 1,11 1,10
2021 1,12 1,16 0,83 0,92 1,02 1,08 1,11 1,26 1,29 1,32 1,38 1,32

Fonte: RedeMob Consoércio

Nota-se, a partir da Figura 25, que o IPKe chegou a ficar abaixo de 1,00 em
julho de 2020 e nos meses de margo e abril de 2021. Autores como Ferraz e Torres
(2004) sustentam que para uma melhor eficiéncia econémica de um sistema, um IPKe
teria de ser maior que 2,00.

Assim, cumprido um dos objetivos especificos propostos no Capitulo 1, passa-
se ao proximo capitulo que buscara a compreensao da relagao destes indicadores de
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transportes com outros socioecondmicos e assim, também poder lograr o objetivo

principal dessa dissertagao.
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4. DADOS, INDICADORES E IiNDICES: SOCIOECONOMICOS E DE
TRANSPORTE

A origem das palavras muitas vezes pode ajudar a entender sua real
compreensao. Contudo, Guitton (1960), ha mais de seis décadas, ja chamava atengéo
sobre a “aparente sintonia” dos termos indices e indicadores. Ambas as raizes
etimologicas arremetem ao dedo indicador, que indica, aponta, recomenda o caminho
a ser percorrido. Contudo, na técnica de apuragao de um banco de dados, indicador
e indice obedecem a um processo hierarquico.

Um dado pode ser um valor ou numero bruto que ainda n&o sofreu qualquer
espécie de tratamento estatistico e, por isso, é considerado a matéria prima na
producdo de indicadores (SOBRAL et al, 2011). Quando s&o manipulados
incorretamente, os dados distorcidos induzem a erros que por sua vez podem
comprometer o desenvolvimento de um processo, provocar tomadas de decisao
equivocadas na solugdo de um problema e, consequentemente, gerar custos e
prejuizos. Em um sistema de transporte publico por exemplo, a sub ou
superestimacdao do dado da quilometragem percorrida, interfere no indice de
passageiros por quildmetro — IPK que por sua vez reflete no custo da tarifa paga pelo
usuario.

Para Pires (2018) os dados s&o meros valores quantitativos de determinada
situacdo, sem qualquer tipo de refinamento. Ja um indicador é utilizado para o
entendimento de tendéncias ou fendbmenos que nao sao empiricos ou naturalmente
identificados por meio de dados isolados. Portanto, “um indicador pode ser definido
como um agregado de dados que, submetidos ou ndo a operagdes estatisticas,
informa algo a respeito de uma situagdo ou fenébmeno especifico” (PIRES, 2018, p.
69).

Sobral et al. (2011) ressaltam que, isolado, um dado n&o é capaz de explicar
um fendmeno, mas quando processados e transformados em indicadores, podem
cumprir essa meta. Os autores ainda sustentam que os indicadores s&o
indispensaveis como ferramenta nos processos de gestdo, pois sao didaticos e
objetivos, possibilitando que os algarismos frios de um dado sejam compreendidos
por um maior numero de pessoas.

O indice, também nominado de indicadores compostos, agrega um conjunto de

indicadores afim de facilitar a inteligibilidade das informacdes disponiveis (SOBRAL et
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al., 2011). A formulagao de indices € uma das principais taticas para reunir € resumir
as informagdes presentes em uma grande quantidade de indicadores.

Atestando a hierarquia entre os termos, referida no inicio deste capitulo, Freitas
et al. (2011) fazem uma analogia de dados, indicadores e indices com uma piramide,
onde os dados brutos (primarios) conformam a base, seguidos pelos indicadores

simples, e o indice no topo, conforme mostra a figura 26.

Figura 26 — Piramide de informacdes

Fonte: Sobral et al. (2011). Elaborado pelo autor (2023)

4.1. Indicadores e indices socioeconomicos

O desenvolvimento de indicadores atrelados ao meio urbano se da a partir de
1990, apds a concepgdo do indice de Desenvolvimento Humano — IDH (NAHAS,
2001). Desde entao, as experiéncias de formulagdo de indicadores se estenderam
para as esferas regionais € municipais, observando-se a formulagdo de diversos
indices para comparacdo entre municipios, entre eles o IDHM - Indice de
Desenvolvimento Humano Municipal, que sera destacado no desenvolvimento desta
pesquisa.

O indice de Desenvolvimento Humano — IDH, é uma medida usada para
classificar o grau de desenvolvimento econémico e a qualidade de vida dos paises.
Desde 1993 vem sendo publicado pelo Programa das Nagdes Unidas para o
Desenvolvimento — PNUD da ONU. O IDH é medido em uma escala que vaide 0 a 1.
Quanto mais préximo de 1, maior o desenvolvimento humano. A figura 27 ilustra a
escala que classifica os paises em cinco faixas de IDH: muito alto, alto, médio, baixo

e muito baixo.
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Figura 27 — Faixas de IDH
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Fonte: IBGE (2022)

Trés dimensdes constituem o IDH: i) renda: padréo de vida medido pela renda
nacional bruta per capita; ii) saude/longevidade: vida saudavel e longa medida pela
expectativa de vida; e iii) educagao: acesso ao conhecimento medido pela média de
anos de educacgéao de adultos e expectativa de anos de escolaridade para criangas na
idade de iniciar a vida escolar.

Conforme o relatorio de Desenvolvimento Humano 2021/2022 (PNUD, 2022),
o IDH do Brasil em 2021 foi de 0,754, o que |he conferiu 872 posigdo no ranking entre
191 paises. O documento apontou que pela primeira vez o IDH caiu globalmente e
que mais de 90% dos paises registraram declinio nos primeiros dois anos de
pandemia, conforme atesta a figura 28.

Figura 28 - Valor do indice de Desenvolvimento Humano mundial
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Fonte: PNUD (2022)

Ja o IDHM, atribuido a cada um dos 5.568 municipios brasileiros — mais o
Distrito Federal e a ilha de Fernando de Noronha?” — foram atualizados pela ultima vez

27 O Distrito Federal e o Distrito Estadual de Fernando de Noronha sdo considerados municipios pelo
IBGE, em que pese ndo tenham constituidos poderes executivos e legislativos municipais, tal qual os
demais municipios brasileiros.
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em 2010. Ainda assim optou-se por sua utilizacdo neste trabalho de pesquisa por
entender sua relevancia na caracterizagao socioeconémica das cidades.

A negligéncia da gestao do governo Bolsonaro?® nao se restringiu apenas ao
obscurantismo pregado em torno da pandemia de Covid-19. Rodrigues (2022) chama
atengao para negacgao das ciéncias de uma forma geral, bem como todo escopo que
ela agrega, como por exemplo as pesquisas. Em 2021, o orgcamento total aprovado
para o Ministério da Ciéncia e Tecnologia e Inovagdées — MCTI, — que financia 6rgaos
como o Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnologico - CNPq, que
concede bolsas, equipamentos e materiais para pesquisas — foi efetivamente o menor
em duas décadas.

O pioneirismo do IBGE na producgao de indicadores sociais remonta a criagao
do Grupo Projeto de Indicadores Sociais - GPIS, em 1973. Esta iniciativa teve como
objetivo organizar e sistematizar a produgédo de estatisticas sociais do Brasil (IBGE,
2022). Hoje, o IBGE, se constitui no principal provedor de dados e informagdes do
Pais e atende as necessidades dos mais diversos segmentos da sociedade civil, bem
como dos orgaos de todas as esferas de governo. Ainda assim, o instituto também
sofreu severos cortes orcamentarios e entre outras coisas, deixou de realizar o censo
demografico, previsto inicialmente para ser publicado em 2020.

Esse atraso, agregado as limitagées empregadas pela pandemia, impds a este
trabalho uma redug&o significativa no escopo de indicadores socioecondmicos
passiveis de analise e que, porventura, pudessem justificar as diferentes taxas de
reducdo de demanda de passageiros transportados durante o periodo pandémico nos
municipios da Regido Metropolitana de Goiania.

A amostragem da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios Continua —
PNAD Continua, que propde acompanhar as flutuagdes trimestrais e a evolugao, no
curto, médio e longo prazos, de informagbes necessarias para o estudo do
desenvolvimento socioeconémico do Brasil, foi reduzida nesse periodo, excluindo a
possibilidade do refinamento dos dados coletados para estabelecer indicadores e
indices em niveis metropolitanos ou municipais (IBGE, 2022).

O Governo Federal também sistematiza, analisa e publica estudos de

indicadores socioecondmicos através do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada —

28 O Capitdo da Reserva Jair Messias Bolsonaro exerceu seu mandato como Presidente do Brasil entre
os anos de 2019 e 2022.
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IPEA. O portal Ipeadata®® traz uma aba intitulada “Ipeadata Social”, que por sua vez
se trata de uma base de dados e indicadores sociais abrangendo temas diversos,
como nivel de renda per capita, desigualdade na distribuigdo de renda dos individuos
e domicilios, desempenho educacional, condigcdes de saude e habitacdo, insercdo no
mercado de trabalho, situacgao dos direitos humanos da populacgéo, entre outros.

Também tomou-se em conta a definicdo adotada pelo IPEA (2022) para
indicadores socioecondmicos basicos: i) Populacéo; ii) Area Territorial; i) Familias
Pobres; iv) PIB; v) PIB per Capta; e vi) Emprego Formal.

A partir disso, buscou-se um cruzamento entre 0 que € recomendado pela
definicdo de indicadores basicos do IPEA com os indicadores do perfil
socioecondmico dos municipios brasileiros disponibilizados pelo IBGE, que logo seréo
detalhados no capitulo 5.

4.2. Particularidades e complexidades de um sistema de TPC a partir da

demanda

A economia é um sistema complexo, repleto de contradicbes e paradoxos o
que faz essa ciéncia estar distante da compreensdo da maioria das pessoas. De
acordo com Basile (2011) o “economés” € uma “lingua parecida com o portugués,
mas, ininteligivel para populagao”.

As ciéncias econdmicas definem demanda como a quantidade de um bem ou
servigco que os consumidores desejam adquirir por um prego definido em um dado
mercado, durante um periodo (SANDRONI, 2016).

Ainda no campo da economia, de acordo com Sandroni (2016), a quantidade
demandada depende de variaveis que influenciam a escolha do consumidor pela
compra ou ndo de um bem ou servigo, como por exemplo: i) 0 seu prego; ii) 0 prego
dos outros bens substitutos ou complementares; iii) a renda do consumidor; e iv) o
gosto ou preferéncia do individuo.

Para o TPC, a demanda compreende a quantidade de pessoas que acessaram
esse servigo essencial, tanto por desejo, quanto por necessidade. Como indicador, a
demanda dos passageiros transportados influencia diversos outros indices e variaveis
do servigo.

2 |peadata — Disponivel em: <http://www.ipeadata.gov.br/Default.aspx>
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Portanto, é imperioso compreender alguns aspectos que regulam um sistema
de TPC, como as politicas de subsidios tarifarios, gratuidades e de qualidade do
servigo ofertado, para que assim se possa entender a importancia da demanda de
passageiros transportado propriamente dita.

4.2.1. Estruturagdo econdémica e legal de um sistema de TPC: subsidios, gratuidades

e outros pontos sensiveis

Segundo Muller e Antonik, (2016) a situacdo econémica esta ligada ao
patrimdénio e bens, enquanto a situagdo financeira esta ligada ao valor em dinheiro
disponivel pela empresa. Por isso, € natural que a situagdo econdmico-financeira de
um sistema de transporte publico coletivo, a principio, suscite a ideia que este tema
reporta a uma variavel de interesse exclusivo das empresas que operam 0 Sservico.
Entretanto, para a grande maioria dos municipios brasileiros que contam com o
servigo regular de TPC, o equilibrio é determinante para a modelagem de concesséo
publica e, principalmente, para buscar a qualidade do servi¢o ofertado. De modo que
a concessao de servigo publico é:

“o contrato administrativo pelo qual a administracao publica delega a outrem
a execugao de um servigo publico, para que o execute em seu proprio nome,
por sua conta e risco, mediante tarifa paga pelo usuario ou outra forma de
remuneracgao decorrente da exploragéo do servigo” (DI PIETRO, 2012, p. 77).

Nos municipios brasileiros, a forma predominante de prestacido de servigcos de
transporte publico por 6nibus, se da por meio da delegagdo a iniciativa privada
(GOMIDE, 2006). Quando um servigo publico € delegado ao ente privado, apenas a
execucao é transferida por meio de concessao ou permissao, sendo que a titularidade
sera sempre do Estado.

E importante ressaltar que as permissdes, ainda que frageis juridicamente,
eram o modelo de contrato predominante no setor de transporte publico por énibus no
Brasil até o final do século passado quando a Lei n° 8.987/95 - conhecida como a “lei
das concessoes e permissdes”, em seu art. 40, passou a estabelecer que a permissao
ndo seria mais concebida por ato administrativo (MEDAUAR, et al., 2008).

Tartaroti (2015, p. 20-21), em sua pesquisa sobre os modelos de contrato para
0 servigo de transporte publico, define os conceitos de concessido e permissao da

seguinte forma:
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e Concessao: é um contrato bilateral, em que o poder publico transfere a
execugcao de um servigo publico a pessoa juridica de direito privado (ou a
consorcio de empresas) selecionada mediante licitagdo na modalidade
concorréncia publica, por prazo determinado, remunerada diretamente pelo
usuario;

e Permisséao: foi concebida como um ato unilateral (ndo tem natureza juridica de
contrato; por ato administrativo expedido apenas pela administracédo publica e
que nao depende da anuéncia do particular), de forma discricionaria (ha uma
margem de liberdade) e com precariedade (ndo gera direito adquirido a
continuidade do beneficio - o poder publico a qualquer momento pode revogar
o ato de permisséo e o particular ndo tem direito a nenhuma indenizagao pela
extingdo do ato). Os prestadores podem ser pessoas fisicas ou juridicas e o
prazo é indeterminado; admite prévia licitagdo em qualquer modalidade e
depende de uma simples autorizagdo legislativa.

Nao sdo raras as propostas desenvolvidas a fim de propor a modernizagao dos
contratos de concessao afim de melhorar as condi¢gdes de fiscalizac&do e controle por
parte do poder concessor, a seguranga contratual por parte das empresas operadoras
e a qualidade do servico ofertado ao usuario.

Zaban, Pompermayer e Carvalho (2021) entendem que um prestador precisa
reduzir custos para que a tarifa também possa ser reduzida. E, para reduzir custos,
ele precisa ter mais liberdade para racionalizar suas operagdes.

Para ilustrar esse raciocinio, pode-se analisar os periodos de baixissima
demanda, como o noturno apds as 22 horas e os domingos. A maioria dos contratos
estipulam um determinado modelo de veiculo para prestagao do servigo convencional.
Um &6nibus que transporta 33 passageiros sentados e suporta outros 50 passageiros
em pé, naturalmente ficara ocioso ao transportar 5 ou 10 pessoas por viagem. Com
as solugdes tecnologicas disponiveis na atualidade, se um veiculo de menor
capacidades pudessem ser usado, poderia representar mais economia ao sistema e
um maior conforto ao usuario.

Contratos de sistemas de algumas cidades latino-americanas que adquiriram
um bom status de prestacdo de servigo de transporte publico urbano a partir da
priorizagdo dos modos coletivos e ativos de mobilidade, como Bogota e Santiago —
respectivas capitais de Colémbia e Chile — seguiram essa linha. Ao tempo em que se
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flexibilizou a modelagem da prestacdo do servico das empresas, incentivando
inovagdes administrativas e operacionais, também se imp6s uma série de indicadores
de qualidade dos servicos que por sua vez sido monitorados pelo poder publico
concedente (ZABAN; POMPERMAYER; CARVALHO, 2021).

A modelagem dos contratos, calcados em uma politica tarifaria que ja n&o
atende as necessidades vigentes, e a falta de investimento publico no custeio
operacional e infraestrutura urbana que desestimule o uso de modos individuais
motorizados, sao apontados por varios autores como principais motivos para queda
da demanda de passageiros transportados (ANTP et al., 2019; GOMIDE; CARVALHO,
2016; ZABAN; POMPERMAYER; CARVALHO, 2021).

Este fenbmeno, pré pandémico, se agravou ao mesmo tempo em que politicas
e investimentos publicos priorizam o transporte individual motorizado, ocasionando
um sistematico encarecimento das tarifas praticadas, prejudicando a acessibilidade
financeira aos sistemas de TPC e a precarizagdo da qualidade do servigo ofertado
(GOMIDE; CARVALHO, 2016).

Ja a acessibilidade financeira refere-se a capacidade de pagamento do usuario
que pode ser entendida, de forma simplificada, pela relagao entre o gasto mensal com
0s servigos e a renda dele. Para Gomide, Leite e Rebelo (2016), quanto menor esta
relagdo, maior a acessibilidade ao TPC, ou seja, a capacidade de pagamento esta
estreitamente ligada ao nivel das tarifas cobradas.

Nesse sentido, as manifestagdes de junho de 2013 também ajudam a entender
a realidade vivida pelo TPC. O reajuste tarifario de vinte centavos, elevando a tarifa
de R$ 3,60 para R$ 3,80 na cidade de Sao Paulo, foi o elemento catalisador das
reivindicagdes lideradas pelo Movimento Passe Livre — MPL, que explicitavam a
insatisfacdo com o valor cobrado em relagao ao nivel do servigo prestado a populagéo
(SINGER, 2013).

Segundo Carvalho et al. (2013), além de suscitar questionamentos quanto a
qualidade e transparéncia na prestacdo dos servicos de transporte coletivo, essa
insatisfagc&o trouxe a tona um debate sobre a questdo do modelo de financiamento da
operacédo do TPC no Pais, que, com parcas excegdes, é bancada pelo passageiro,
através do pagamento da tarifa.

Na maioria dos sistemas de TPC do Brasil os contratos de prestagcao de servigo

sob pneus — 6nibus — se fundamentam na légica do custeio de todo o servigo, inclusive
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o retorno sobre o investimento feito pelas empresas, pelo pagamento da tarifa pelo
usuario, denominado cost-plus. Outros paises, como o Reino Unido, adotam um
modelo de um preco maximo suportado pelos moradores das cidades, denominado
price-cap. O que suplantar esse valor maximo tém que necessariamente ser coberto
por receitas extra tarifarias ou acessoérias, ou seja, que n&o tenham origem na tarifa.
A forma mais comum de incremento dessas receitas € o que chamamos de “subsidio”,
quando o Estado aporta recursos para o custeio da operagdo (BAUKNECHT, 2011).

Fleury et al. (2015) afirmam que com a promulgagéo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), o subsidio tarifario para o transporte publico foi
referendado no arcabougo juridico que regula o setor. Cientificamente, o termo
subsidio pode ser definido como a diferenca entre a tarifa cobrada do usuario (tarifa
publica) e a tarifa de remuneragao, sendo esta ultima o valor necessario para cobrir
todas as despesas da concessio, incluindo a depreciacédo e a remuneracao de capital
(FLEURY et al. 2015)

Entretanto, a politica de subsidio publico, que no Brasil se apresenta de forma
incipiente é predominante em sistemas europeus que sao reconhecidos pela
qualidade do servigo ofertado. A Comunidade de Madri tem cerca de 6,67 milhdes de
pessoas e conta com um sistema de transporte publico integrado de referéncia
mundial. Redes de 6nibus, trens urbanos e metrd, somam-se a corredores de BRTs,
estacdes e pontos de paradas com infraestrutura adequada para ofertar um servigo
bem avaliado por seus usuarios, conforme atesta pesquisa realizada pelo Consércio
Regional de Transportes de Madrid (CRTM, 2019).

A pagina eletrénica do CRTM (2021) mostra que um bilhete simples para
acessar esta rede custa 1,50 euros. Esse valor corresponde aproximadamente a 44%
do custo total do servigo ofertado. Para garantir esse nivel tarifario, o governo local
aporta os outros 56% (cerca de 1,91 euros). Ou seja, considerando que cada euro
valesse 6,00 reais, o cidaddo pagaria o equivalente a R$ 9,00, mas o servigo custaria
R$ 20,46.

Essa situagao é comum em varias cidades europeias, conforme atesta a Figura
29, o que permite-se concluir que transporte com qualidade custa mais que a

capacidade de pagamento da populagao, independente do desenvolvimento do Pais.
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Figura 29- Cobertura das tarifas por subsidio publico de algumas cidades europeias
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Voltando ao Brasil, os modelos das concessdes — e seus contratos - estimulam
aumentos tarifarios e ndo premiam qualquer redugao de despesas ou melhoria do
servigo ofertado pelas empresas operadoras (GOMIDE; CARVALHO, 2016).

Nesta mesma linha, Zaban, Pompermayer e Carvalho (2021, p.8) defendem:

O problema fundamental é de incentivos. Se o prestador de servigo vai
continuar a ganhar seu retorno mesmo se a tarifa aumentar, ele ndo tem
motivo para se dedicar a reduzir a tarifa. Pelo contrario: se o seu ganho for
estabelecido como um percentual da base de custos, ele tem o incentivo de
aumentar custos para aumentar a tarifa e seu ganho proporcional. Ou seja,
se 0 empresario ganha 5% dos custos totais, ele vai querer aumentar ao
maximo os custos totais para aumentar seus 5%.

Os reajustes tarifarios, ndo raramente, sdo noticiados como reviséo tarifaria.
Juridicamente sdo mecanismos distintos que podem estar previstos em contratos de
concessao. Contudo, em contratos firmados mais recentes o comum é a previsao de
reajuste tarifario anual, que nada mais € que a corregdo monetaria de itens que
compde a operacdo do servigo de TPC (dleo diesel, pneus, lubrificantes, salario dos
motoristas, mecanicos, etc). Ja as revisbes seriam para repor alguma perda que
desequilibre o parametro econémico ou financeiro nao previsto no contrato
inicialmente (TARTAROTI, 2015).
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Quando se noticia um reajuste tarifario, problemas de ordem politico
institucional sao inevitaveis. Se a revisdo acontece — sempre para cima — estimula
uma revolta coletiva por parte do usuario que paga mais do que pode por um servico,
geralmente, de ma qualidade. A renda do trabalhador, sobretudo dos trabalhadores
com menores salarios, que dependem do servico de TPC para efetuar seus
deslocamentos, ndo necessariamente consegue acompanhar o reajuste necessario
para manter o equilibrio econémico financeiro do sistema.

Quando a revisao tarifaria ndo acontece por alguma circunstancia, sobretudo
por pressdo popular — como aconteceu na maioria dos sistemas depois das
manifestagdes de junho de 2013 (SINGER, 2013), as empresas costumam compensar
com medidas que pioram a qualidade do servico como a nado renovacado da frota
(também prevista em contrato) e a retirada de oferta de viagens das linhas, o que
provoca de imediato maior tempo de espera e lotacdo (ZABAN; POMPERMAYER,;
CARVALHO, 2021).

A oferta de viagens, que por sua vez também € um indicador operacional de
TPC, sera um dos indicadores, fora do grupo estabelecido como socioeconémico,
testado estatisticamente como possivel causa de uma queda maior ou menor de
demanda na RMTC, atendendo a um dos objetivos especificos dessa dissertagéo.

As revises tarifarias costumam acarretar consideravel 6nus do ponto de vista
politico institucional. Quando o reajuste € definido por autoridades publicas,
naturalmente a atencdo das empresas sera voltada para o governo, e n&o para os
passageiros que usam o servico (ZABAN; POMPERMAYER; CARVALHO, 2021).

Nao é incomum esta relagao entre empresas operadoras e poder concedente
produzir deformidades. Em 2017, o Ministério Publico Federal apontou fortes indicios
de um “refinado esquema de corrupgao” entre agentes publicos e setores privados
que administram o setor de transporte no estado do Rio de Janeiro (ALERJ, 2017).
Situagbes como esta contribuem com uma imagem negativa que o empresario de
Onibus tem no imaginario popular e isso acaba por confortar os governantes a n&o
pautarem politicas mais robustas de subsidio tarifario.

Na contramdo da racionalidade econbmico financeira que passa pelo
incremento de receitas acessorias, também denominadas de receitas extra tarifarias,
estdo os subsidios cruzados regressivos, popularmente conhecidos como

“gratuidades” (GOMIDE; CARVALHO, 2016). O banco de dados da NTU analisou 34
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sistemas em 2019 que, juntos, correspondiam aproximadamente a 60% de toda
demanda nacional. Do total de passageiros transportados, 27,1% contaram com
algum tipo de desconto ou iseng¢ao tarifaria. Em média, o impacto € de 21,7% no preco
da tarifa dos usuarios pagantes. Em um sistema em que a tarifa € R$ 4,50, o custeio
das isengdes parciais e gratuidades corresponde aproximadamente a R$ 1,00 (NTU,
2019).

Como o custo do sistema é dividido entre os passageiros pagantes, quanto
maior for o numero de usuarios com gratuidade, maior sera a tarifa (PEREIRA et al,
2014). Brinco (2018) ressalta que com os impactos inflacionarios nas estruturas de
transporte, s6 ha duas solugcbes para fazer frente aos custos adicionais assim

gerados, quais sejam: i) a elevagao das tarifas; ou ii) os repasses governamentais.

As gratuidades, ou isencgles tarifarias, sdo concedidas a determinados
grupos sociais como: idosos; pessoas com deficiéncia; estudantes etc. E
certo que as modalidades de gratuidade e isen¢des estdo muito presentes no
contexto brasileiro e evidenciam a forma equivocada como se processa, no
Pais, a outorga desse tipo de beneficios tarifarios. O esquema financiador
praticado €, sem duvida, altamente injusto, na medida em que repassa, aos
passageiros pagantes, a integralidade da fatura resultante das vantagens
concedidas a alguns, quer pelos descontos nas tarifas, quer pela prépria
gratuidade. Com efeito, o prego “cheio” cobrado nas passagens traz embutido
uma perversa compensacgao pelas benesses usufruidas por algumas
categorias de pessoas. (BRINCO, 2018, p. 85)

A questdo ndo passa apenas pela repactuacéo das gratuidades do TPC. N&o
ha questionamentos no direito conferido a alguns grupos sociais de acessarem esse
servigo de forma gratuita, como os idosos por exemplo. “A pergunta é: O passageiro
que paga a tarifa deve arcar com os custos de transporte daqueles ndo pagam?”
(XAVIER, 2020, p. 286)

Em nivel federal, considera-se amparada por lei a gratuidade dos idosos acima
dos 65 assegurado pelo paragrafo 2 do artigo 230 da Constituicdo Federal (BRASIL,
1988) e pelo Estatuto do Idoso (BRASIL, 2003). Também s&o regulamentadas por leis
federais a gratuidade dos carteiros, dos fiscais do trabalho e dos oficiais da Justica
Federal. Contudo, estados e municipios podem legislar sobre o assunto e isso faz com
que sejam inumeros os tipos de gratuidades estabelecidos no Brasil (NTU, 2019).

Em alguns casos mais extremos, s&o concedidas gratuidade ao servigo de TPC
em datas especiais em que € obrigatdria a concessao de passe livre — a exemplo de
dias de vacinagao e celebragdes de santos padroeiros locais — e presidente de
associagao de bairro (MOBILIZE BRASIL, 2021).
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Entre as concessdes mais comuns, estdo os passes estudantis que podem ser
integrais ou parciais. Via de regra, a concessao deste beneficio esta sujeita a regras
de cada local. O mais comum € a adog¢ao do critério econémico, onde so6 tém direito
os estudantes pertencentes a familias com uma renda familiar maxima pre-
determinada.

Outro ponto de analise que envolve a quest&do das gratuidades e tem ganhado
adesao nos ambientes técnicos, académicos e na sociedade de uma forma geral € a
Tarifa Zero. De acordo com Santini (2019) a gratuidade no transporte coletivo,
popularmente denominada Tarifa Zero, tem figurado com destaque nos debates entre
especialistas e dos planejadores de transporte. Ja sdo varias as experiéncias
concretas que podem ser analisadas, em especial, no continente europeu, mas
também em cidades asiaticas e latino-americanas, inclusive no Brasil.

Por aqui, a proposta ganhou destaque ainda durante a gestao da ex-prefeita de
Sao Paulo Luiza Erundina, entre os anos de 1989 e 1992, mas nao prosperou por
ancorar a viabilidade econémica da proposta no aumento do IPTU (RIBEIRO; DE
OLIVEIRA, 2019). De acordo com Schiaffino et al. (2015) o fim das tarifas de
transporte possibilita a inclusdo social e faz com que os usuarios do transporte
individual migrem para o transporte coletivo, melhorando a demanda operacional e
uma série de indicadores endogenos e exdgenos ao TPC.

Para Singer e Loureiro (2017), o subsidio total das tarifas de transporte coletivo
€ uma derivagdo da proposta de renda basica garantida, onde a ideia é que a
satisfacdo das necessidades deva ser garantida a todos e por todos. O autor ainda
aponta que isso deveria acontecer, principalmente, por dois motivos: i) solidariedade:
de forma que parte da sociedade que possui bens mais que suficientes para suprir
suas necessidades deva destinar parte de seus recursos para que todos possam
satisfazer suas necessidades basicas; e ii) o interesse coletivo: pois se os menos
favorecidos ndo levam uma vida normal, se tornam menos produtivos e colocam em
risco o convivio social.

A cidade de Marica, situada na Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro, com
mais de 160 mil habitantes, talvez seja o exemplo de maior sucesso deste tipo de
politica no Brasil. Em 2014 a gestdo municipal criou a Empresa Publica de Transportes
— EPT, com a atribuigcdo de organizar e prestar o servigo de transporte coletivo de
Marica sem cobrar tarifa pelo servico (RIBEIRO; DE OLIVEIRA, 2019). Apos varios
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embates juridicos, as duas empresas concessionarias que detinham a concessao de
operagao, deixaram o municipio e os O6nibus da EPT passaram a ser responsaveis
pela cobertura de toda rede do sistema local.

O fato € que as gratuidades tém uma profunda dimensao social. Ao pretender
assegurar a todos os cidadaos, independente de suas respectivas condigdes
financeiras, o direito de se deslocar conforme suas necessidades, promove a
democratizagao do direito a mobilidade. “Essencialmente, o que esta em jogo é a
busca por uma politica alternativa, capaz de superar a rigidez das abordagens
mercantilistas, que sdo a regra em matéria de tarifagdo do transporte publico”
(BRINCO, 2018, p. 87).

4.2.2. Qualidade do servico ofertado

E importante ressaltar que o transporte publico é a forma mais eficiente de
oferecer mobilidade a um baixo custo, e com um menor impacto ambiental e urbano
(ZABAN; POMPERMAYER; CARVALHO, 2021). Contudo, no Brasil, via de regra, as
opgdes de transporte ndo conseguem otimizar niveis satisfatorios de prestagao de
servigo e preco que incentivem o uso destes modos coletivos.

De acordo com a legislagéo brasileira, os usuarios de servigos publicos tém o
direito de receber um “servigo adequado”. Para a ja referida, Lei de Concessdes de
Servicos Publicos, servico adequado € aquele que atende as condigdes de
regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranga, atualidade, generalidade, cortesia
e modicidade das tarifas (MEDAUAR, et al, 2008).

Lima Jr. e Gualda (1995) apontam trés caracteristicas que expdem a
complexidade de se aplicar o conceito de qualidade de servico de TPC: i)
intangibilidade: como servigos ndo s&o objetos, seus resultados ndo podem ser
medidos em func¢éo de caracteristicas fisicas; ii) heterogeneidade: o servico € visto de
forma diferente por cada individuo que o utiliza; e iii) inseparabilidade: ndo ha como
estocar servigos, por isso ndo ha separagéo entre sua produgao e seu consumo (0s
servigos sdo vendidos, produzidos e consumidos ao mesmo tempo).

Sobre a caracteristica da inseparabilidade, destaca-se o fato da impossibilidade
de se manter uma alta qualidade de servigo, durante todo o tempo e para todas as

pessoas que fazem uso dos modos coletivos diariamente. Contudo, esse fato nao
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pode servir de amparo a negligéncia da busca por uma melhor qualidade do servigo
ofertado.

Assim como analises estatisticas permitem diferentes prismas sobre uma
mesma amostra de dados, a qualidade do servico ofertado, pelo TPC, também
proporciona produtos distintos a partir da metodologia escolhida por quem manipula
os resultados das variaveis do sistema. Para Guimarées et al. (2018) a amplitude da
definicdo do termo qualidade, para o TPC, dificulta sua compreenséo e prejudica sua
forma de implantagédo nos diversos segmentos. Empresas de transporte publico, por
exemplo, podem usar indicadores de qualidade orientados para a oferta, dando uma
impressao excessivamente favoravel a qualidade dos servigos, que, via de regra, ndo
€ a mesma qualidade percebida pelos passageiros (TAVARES, 2019).

Diversos autores respaldam a afirmag¢ao que a qualidade do servigo ofertado
ndo constitui por si s6 um indicador absoluto. Borges Junior e Fonsceca (2002),
Ferraz e Torres (2004), Forte e Bodmer (2004), Souza e Duarte (2005), Marins (2007)
e Verruck et al (2008) se propuseram a encontrar variaveis capazes de medir
propriedades abstratas, com pesos diferentes atribuidos por cada personagem que se
relaciona com este modo de mobilidade.

Segundo Ferraz e Torres (2004), deve-se considerar o nivel de satisfagdo de
todos os atores direta ou indiretamente envolvidos no sistema: usuarios, comunidade,
governo, trabalhadores do setor e empresarios do ramo. Os autores ainda reforcam a
importancia de que haja um permanente intercambio de ideias entre eles, a fim de que
0s problemas sejam resolvidos com a participagao de todos, o que denominam por
“‘democratizag¢ao do sistema”.

Contudo, é a percepc¢ao do usuario o fator mais relevante para um sistema de
TPC (GOMIDE; LEITE; REBELO, 2006; CARDOSO, 2004; SANTOS, 2009; DA
SILVA; SCHLAG, 2017). Reck (2015) reforga que a principal preocupacéo do
planejamento operacional de um sistema de transporte publico deve ser a melhoria
na qualidade dos servigos ofertados aos usuarios. Pires (2018) sustenta que, nos
sistemas de TPC, a qualidade do servigo concentra-se nos aspetos que influenciam
diretamente a percepgao do passageiro do 6nibus em uma viagem.

Entender e problematizar as etapas que compdem uma viagem em um sistema
de TPC é apontado por alguns autores como tarefa imprescindivel para identificar
fatores que afetam a qualidade para o usuario do servigo. Ferraz e Torres (2004) e
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Vuchic (2017) consideram que estas etapas consistem em: i) percurso a pé da origem
até o local de embarque no sistema; ii) tempo de espera; iii) a viagem em si,
considerando os transbordos intermodal ou intramodal se necessario; e iv) a
caminhada do ponto de desembarque até o destino final, conforme busca ilustrar a
Figura 30.

Figura 30 — Fatores que interferem na qualidade na perspectiva do usuario

Fonte: (FERRAZ; TORRES, 2004; VUCHIC, 2017) — Elaborado pelo autor, 2023.

Vale ressaltar que a pandemia de Covid-19, certamente, acresceria alguns
outros critérios a lista que baliza a avaliagido dos usuarios de transporte coletivo. Por
exemplo, pode-se citar o medo da aglomeracgao, situagéo corriqueira em 6nibus, trens
e metrés que efetuam o deslocamento das pessoas nos modos coletivos de
transportes urbanos, bem como, nos terminais de integragdo e alguns pontos de
embarque e desembarque que tem por fungdo primordial reunir passageiros para
integrar o iniciar uma viagem (XAVIER, 2020).

Portanto, pode-se afirmar que a analise da qualidade do servigo ofertado em
um sistema de TPC obedece a diferentes o6ticas de analise. Uma pesquisa completa
para medir esta variavel exigiria um esforco além das possibilidades, tanto em
recursos humanos quanto financeiros, dispostos para uma dissertagdo como esta.
Contudo, vale como recomendacéao para trabalhos a serem desenvolvidos no futuro,
devido a sua importancia capital na definigdo de qualquer politica que vise a melhoria
do servico e, consequentemente, a ampliacdo da demanda.

4.2.3. Ademanda em si

A demanda de passageiros transportados € um dos indicadores operacionais
mais usados para compor a exposi¢ao do diagnostico de um sistema de transporte
publico por 6nibus. Para além, compde uma série de outros indices e variaveis.
Ferronatto (2002) destaca que a demanda de servigo de transportes distingue-se por
algumas caracteristicas especificas: i) derivada: o transporte, em si, ndo satisfaz
qualquer necessidade e sim € demandado como meio para alcangar a satisfagao de
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necessidades de consumo e produc&o de outros bens e servigos; ii) tem lugar no
espaco: a distribuicdo das atividades no espaco determina a demanda por transporte;
iii) diferenciada: por hora do dia, dia da semana, motivo da viagem, tipo de carga,
entre outros; e iv) variagcdo temporal: a demanda tende a estar concentrada em
periodos de pico.

Um exemplo da transversalidade da demanda € a oferta de viagens
disponibilizadas aos usuarios, que por sua vez interfere no tempo de espera do
passageiro nos pontos de parada, na lotagdo dos veiculos e na qualidade do servigo
como um todo (KNEIB; SILVA, 2007). Em sistemas nos quais o equilibrio econémico
financeiro é determinado pelo pagamento da tarifa pelos passageiros pagantes,
quanto menor a demanda, menor sera a receita. O antidoto adotado por muitas
empresas para amortizar a queda da demanda é retirar oferta e assim, diminuir os
custos operacionais.

Tecnicamente, os passageiros recebem a denominagéo de “demanda”, sendo
que os passageiros pagantes correspondem a “demanda equivalente” (ANTP, 2017).
De Carvalho e Pereira (2011) ainda denominam como “tarifa de equilibrio” aquela cujo
valor cobrado dos usuarios pagantes assegura uma arrecadagao igual ao custo total
do sistema.

De uma forma simplificada, o custo total €& dividido pela quilometragem
percorrida pelos 6nibus do sistema e obtém-se o “custo por quildbmetro”. A
quilometragem também compde uma outra variavel de suma importancia para os
sistemas de TPC, que é o indice de passageiro por quildmetro - IPK. Sendo assim,
uma variagao de passageiro pagante conduz a um desequilibrio financeiro do sistema
que tende a ser recuperado com o aumento da tarifa (DE CARVALHO; PEREIRA,

2011), conforme equacéo a seguir:

CT
CKm Km CT

IPK,” P P,

Tarifa =

Sendo:

CT: custo total.

Pe: niumero de passageiros equivalentes — calculo considerando o percentual de beneficio
tarifario de cada pagante.

Cxm: custo quilométrico.

IPKe: indice de passageiros por quildmetro equivalente.
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Além da oferta, receita, quilometragem, entre outras variaveis que s&o
influenciados pela demanda ou vice versa, existem outros tipos de impacto que
dialogam de maneira direta ou indireta com esta variavel (LINS et al., 2020).
Vasconcellos (2005) dividiu o impacto na demanda em fatores exdégenos (externos) e
endogenos (internos) ao sistema de transporte publico.

Os fatores exdgenos sao aqueles que nao estao diretamente relacionados com
as atividades diarias do TPC, portanto, que fogem da governabilidade de operadores
e gestores do sistema. A pandemia de Covid-19, seguramente foi o fator exégeno que
mais impactou na demanda de passageiros transportados em todos os tempos.
Segundo a NTU (2020) nos primeiros 30 dias apos a elevagao ao status de pandemia
e as primeiras medidas de distanciamento social afim de conter a propagacao do virus,
a demanda de passageiros transportados nos sistemas de TPC no Brasil caiu 80%
em meédia.

Outro fator exdgeno que promove a queda da demanda e reduzem a
competitividade do transporte publico coletivo € o crescimento desordenado das
cidades. Segundo Cruz e Fonseca (2018, p.564) “a segregacgao socioespacial que
caracteriza a ocupacgao da maioria dos municipios brasileiros é relevante ndo somente
pela iniquidade social que representa, mas também por ser altamente nociva ao
desempenho dos sistemas de circulagao”.

Este padrdo de desenvolvimento empurrou a populagdo mais pobre para
perimetros cada vez mais distantes dos centros. Contudo, grandes areas entre a
periferia e os polos de interesse da cidade, invariavelmente, sdo reservadas ao
controle do capital privado. A infraestrutura urbana, para chegar até as familias
instaladas nos limites das cidades, necessariamente tém que passar pelos vazios
urbanos criados, elevando o custo da terra e garantindo ganhos extremos a quem
especula (MARICATO, 2015).

Ja Oliveira (2013) define o espraiamento urbano como o processo de especular
com a terra, ou seja, aguardar o incremento no valor de troca do terreno por meio de
melhorias advindas da coletividade, sendo que, posteriormente, a apropriacdo desse
lucro sera de forma privada.

O impacto do espraiamento urbano nos sistemas de TPC como fator exdgeno,
pode ser compreendido pela Figura 31, abaixo:
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Figura 31 — Ciclo vicioso: espraiamento urbano e a mobilidade das cidades

urbano
Necessidade de A d
construir novas (lil.m:imo. as
vias istancias

Aumento dos
custos operacionais

Aumento dos
congestionamentos

Maior dependéncia )
do veiculo Aumento da tarifa
particular

Perda de qualidade Redugao da
e competitividade demanda
Redugdo da oferta

(maiores intervalos
entre as viagens)

Fonte: Ministério das Cidades, 2005. Adaptado pelo autor, 2023.

Além da pandemia de Covid-19 e do espraiamento urbano, outros fatores
exdgenos como o prego do dleo diesel, a popularizagao dos transportes por aplicativo
e até mesmo a priorizagdo ao automovel na infraestrutura publica oferecida pelas
cidades — que reduz a competitividade do 6nibus urbano com o carro — impactam na
demanda de passageiros transportados dos sistemas (LINS ef al., 2020).

Ja os fatores endogenos sé&o aqueles oriundos do TPC que afetam a dinédmica
do sistema e impacta na demanda de passageiros. Lins et al. (2020) ressalta a
qualidade do servigco ofertado, a facilidade no acesso e a confiabilidade estdo entre as
caracteristicas que influenciam na decisdo do consumidor.

Kneib e Silva (2007) e De Carvalho e Pereira (2011) apontam para o risco de
as empresas operadoras buscarem a manuteng¢ao do equilibrio econémico financeiro
através da manipulagdo de variaveis como a redugcdo da oferta de viagens para
compensar a queda de demanda, dando inicio a um perigoso ciclo vicioso.

Com auséncia de politicas publicas efetivas que estimulem o uso dos 6nibus e
provoquem a melhoria da qualidade no servico, a demanda de passageiros
transportados registra queda ano pés ano. Conforme apontado no Capitulo 1 deste
trabalho, de 1994 a 2017 o numero de passageiros transportados caiu 50,3% no
Brasil. A pandemia de Covid-19 agravou este cenario e os sistemas de transporte
publico passaram a conviver com o drama do colapso (LIMA et al., 2020).
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5. RELAGOES ENTRE DEMANDA E CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS
DOS MUNICIPIOS DA RMTC

Até agora este trabalho buscou explicar as nuances de um sistema TPC
operado por 6nibus, destacando a demanda de passageiros transportados que, como
visto no capitulo anterior, € um dos principais indicadores operacionais desse servi¢o
essencial a populagao e ao desenvolvimento estruturado do territério urbano. A partir
deste indicador, constatou-se uma crise longa e persistente que envolve o transporte
por 6nibus urbano no Brasil e que se agravou com a pandemia de Covid-19.

Além disso, buscou-se entender as caracteristicas socioeconémicas de um
territério através de indicadores basicos definidos pelo IPEA e disponibilizados pelo
IBGE. Também observou-se que estes indicadores socioecondmicos interferem no
modo de como as pessoas, sobretudo as de mais baixa renda, se deslocam nas
cidades e, consequentemente, na demanda por TPC.

Também foi possivel aprofundar um estudo sobre o Sit-RMTC da Regido
Metropolitana de Goiania e entender todas suas singularidades, problemas e virtudes,
o que justifica a escolha deste recorte geografico para aplicagdo da metodologia
escolhida para esta fase da pesquisa.

Com essas etapas concluidas, busca-se agora cumprir o objetivo principal
descrito no capitulo de introdugdo deste trabalho: investigar a influéncia das
caracteristicas socioeconémicas dos municipios da Regidao Metropolitana de Goiania,
na queda de demanda de passageiros transportados durante pandemia de Covid-19.

5.1. A municipalizagao dos indicadores

Como ja foi amplamente difundido ao longo deste texto e comprovado com o
processo de revisao sistematica, existe uma caréncia de pesquisas cientificas que
abordem o indicador da demanda de passageiros transportados e suas relagdes.
Também € verdade que o déficit de transparéncia no que diz respeito a publicagao
deste e outros indicadores operacionais de TPC, obstaculo parcialmente vencido
pelas informacdes repassadas por empresas publicas e privadas da RMTC, bem
como o dinamismo imposto pela pandemia de Covid-19, também corroboraram para
a limitagao desta pesquisa

Mesmo no campo sécio econdmico, onde o IBGE tem um papel crucial e
histérico no subsidio de estudos e pesquisas com fins técnicos e/ou académicos, a
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interrupcdo infligida pela pandemia comprometeu a sequéncia de publicagdes que
reunem informacdes sobre as condi¢des de vida da populagao brasileira, observadas
nos diferentes estratos populacionais.

Para conseguir estabelecer algum tipo de correlagao estatistica entre TPC e as
caracteristicas socioecondmicas das cidades da RMG, optou-se pelo risco de
desenvolver o que autores como Vidal (2003) chamariam de “malabarismo
estatistico”. Contudo, obviamente, o objetivo aqui ndo € ludibriar o leitor, mas sim
conseguir com os dados disponiveis, aplicar a metodologia proposta para comprovar,
ou néo, a influéncia de alguns destes indices e indicadores na queda demanda de

passageiros transportados anotada durante a pandemia.
5.1.1. Demanda

O primeiro passo foi buscar municipalizar a demanda de passageiros do
transporte coletivo, ou seja, tentar quantificar qual € a fragdo que cabe a cada um dos
municipios da RMTC na demanda total. Este desafio € mais complexo do que parece,
a principio. Como nao existe a possibilidade de saber com exatiddo o local de
embarque e desembarque de um passageiro em uma viagem, ndo € possivel, com os
dados existentes, identificar a demanda das maiores cidades do sistema: Goiania,
Aparecida de Goiania, Senador Canedo, Trindade e Goianira.

Estas cidades naturalmente concentram os maiores desejos de viagens da
RMTC, mas, apesar de elas contarem com uma rede de linhas alimentadoras, cujos
itinerarios iniciam e terminam dentro de seu proprio territério, a conurbacgao entre elas
e as demais linhas de eixo que as ligam, impossibilitam determinar a municipalizag&o
desta demanda®.

E importante ressaltar que esta ndo é uma limitagdo imposta somente a esta
pesquisa. A RMTC nao dispde de qualquer ferramenta tecnoldgica para medir esse
refinamento da demanda de passageiros transportados.

Contudo, a realidade dos outros 13 municipios da RMTC é diferente. Isso se

da pela razao de eles contarem com as denominadas linhas semiurbanas. Como pode

30 S&o inumeras as possibilidades tecnologicas atuais de se saber com exatiddo o local de embarque
e desembarque de um passageiro em um sistema de TPC operado por 6nibus. Contudo as empresas
que operam a RMTC da RMG néo dispdem de ferramentas com estas caracteristicas.
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ser observado no quadro de classificagdo de linhas no item 3.2.1, existiam 16 linhas®"

semiurbanas (Figura 32).

Figura 32 — Linhas semiurbanas
N° ITINERARIO
050 T. Dergo / Nova Veneza
081 T. Sen. Canedo / St. Sao Francisco / Caldazinha
156 T. Pg. Oeste / Abadia de Goias
182 T. Dergo / Guap6 - Via T. Pq. Oeste
192 T. Maranata / Aragoiania
212 T.N. Mundo / Bonfinépolis / Anti-Horario
213 T.da Biblia / Hidrolandia / Res. Vitta
214 T. Goianira / Brazabrantes
215 T. Novo Mundo / Bonfinépolis / Sentido Horario
284 T.da Biblia / Nova Fatima
287 T. Dergo / Sto Antonio de Goias
581 T. Nerépolis / T. da Biblia
582 T. da Biblia / Bela Vista de Goias
708 T. Pq. Oeste / Perpétuo Socorro
771 T.N. Mundo / Goianapolis - Via Terezépolis
772 T. Biblia / Rodovia BR - 153 / Terez6polis

Fonte: CMTC, 2022.

Optou-se por excluir deste estudo as linhas 284 e 708. Ambas fazem a ligagao
entre terminais de integragao de cidades polos®? com distritos de Hidrolandia e Abadia
de Goias respectivamente. Em nenhum dos casos, o itinerario passa pelo centro
urbano destas cidades. O fato de também contarem com um numero muito baixo de
viagens diarias faz com que esta decis&o néo interfira no resultado esperado.

Outra decisdo foi unificar a demanda das linhas 212 e 215, pois ambas ligam o
Terminal Novo Mundo a cidade de Bonfinopolis e a diferenca de itinerario se restringe
a uma linha circular em sentido horario e a outra no sentido anti-horario, a partir do
momento em que entram no perimetro urbano da cidade.

Jaalinha 771, que liga o Terminal Novo Mundo a cidade de Goianapolis, passa
por Terezopolis na volta a Goiania e naturalmente capta alguns passageiros desta
cidade que tem como destino a Capital. Ainda assim, para efeito desta pesquisa, sua
demanda sera considerada integralmente para o municipio de Goianapolis.

Outro ponto importante de ressaltar € que todas essas linhas podem transportar
passageiros que tenham, como origem e destino, algum ponto dentro da cidade polo,

31 As linhas da RMTC sofrem alteragdes constantes. As mudancas vao desde a ampliagéo, reducéo de
um itinerario até a supressao ou criagdo de novas linhas ou ramais. Portanto, o niumero exato de linhas
na RMTC flutua proximo a 290. Neste trabalho foram consideradas 283 linhas existentes em 06 de
fevereiro de 2019 (Anexo )
32 Entende-se como cidade polo da RMTC as 5 maiores cidade do grupo, sendo que: Goiénia,
Aparecida de Goiania, Senador Canedo e Goianira, possuem ao menos uma ligagéo direta com algum
dos 13 municipios destacados. A excegdo € Trindade, que compde esse grupo, mas por hora nao
possui nem uma outra linha que a conecte diretamente com algum desses municipios.
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sobretudo Goiénia e Aparecida de Goiania. Um passageiro que embarca na linha 581

que liga o Terminal Praca da Biblia ao Terminal de Nerdpolis e desembarca dentro do

perimetro da Capital, ainda sera contabilizado como demanda de Nerdpolis. Estes

passageiros geralmente contam com linhas que possuem maior frequéncia e menor

lotagdo que as semiurbanas e por isso sdo residuais.

Dessa forma,

obedeceu-se ao seguinte processo metodologico para

estabelecer o recorte desta pesquisa, conforme atesta a Figura 33.

Figura 33 — Processo de municipalizagao da demanda das linhas semiurbanas da RMTC

RMTC
(283 linhas)

Semiurbanas
(16 linhas)

Fonte: Elaborado pelo autor

Ap0s filtro
(13 linhas)

Ja a Figura 34, traz um mapa com essas linhas que ligam uma cidade polo da

RMTC aos outros 13 municipios de menor porte.

Figura 34 — 13 linhas semiurbanas que possibilitardo a municipalizacdo da demanda
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A Figura 35, complementa o mapa classificando as linhas por area, extenséo
da viagem completa (ida e volta) e, principalmente, vinculando a demanda e a variagéo
percebida entre os anos de 2019 e 2021 de cada uma delas.

Figura 35 — Descrigéo das 13 linhas semiurbanas destacadas

Extenséao Variagdo da
Linha Denominagéo da Linha Area vgcompleta | Demanda/2019 D da/2020 D da /2021 Demanda
(Km) ! (2019 /2021)
(em passageiros transpotados)
156 T. Pq. Oeste / Abadia de Goias Oeste 31,00 195.704 108.111 96.973 -50,45%
192 T. Maranata / Aragoiania Sul 39,10 i 280.332 155.169 143.426 -48,84%
582 T.da Biblia / Bela Vista de Goias Leste 107,40 | 549.428 286.376 264.750 -51,81%
212/215 T.N.Mundo /Bonfinépolis / Anti-Horario Leste 69,10 : 458.462 279.397 271.000 -40,89%
214 T. Goianira / Brazabrantes Oeste 24,60 46.915 29.658 31.664 -32,51%
0g1 - Sen.Canedo/St Sdo Francisco/ Leste 2860 | 198407 103.966 94715 -52,26%
Caldazinha i
771 T.N. Mundo / Goianapolis - Via Terezopolis Leste 79,80 86.120 53.690 56.428 -34,48%
182 T.Dergo / Guap6 - Via T. Pg. Oeste Oeste 74,40 i 618.266 386.879 415.120 -32,86%
213 T. da Biblia / Hidrolandia / Res. Vitta Sul 83,55 | 656.000 424.889 428414 -34,69%
581 T. Neropolis / T. da Biblia Leste 63,80 f 415.178 228.576 266.648 -35,78%
050 T.Dergo /Nova Veneza Oeste 91,60 t 141.455 80.080 62.951 -55,50%
287 T. Dergo / Sto Antonio de Goias Qeste 56,20 277.266 160.064 139.100 -49,83%
772 T. Biblia / Rodovia BR - 153 / Terezoépolis Leste 57,20 138.859 73.358 65.056 -53,15%

Fonte: CMTC — Elaborado pelo Autor, 2023.

ApoOs a analise do quadro da Figura 35, restou evidente que a variagdo na
queda da demanda entre os municipios foco deste estudo n&o é uniforme, ou seja, é
mais intensa em alguns municipios que outros, em que pese todos apresentem
reducdo de passageiro transportado entre os anos 2019 e 2021. Ja a Figura 36 traz
informacdes em colunas combinadas com a linha que marca a variagao observada
em toda RMTC.
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Figura 36 — Variagédo da queda de demanda (2019-2021)
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Fonte: CMTC — Elaborado pelo Autor, 2023.

Enquanto Bonfindpolis, Brazabrantes, Goianapolis, Guapo6, Hidrolandia e
Neropolis tiveram quedas inferiores a média de todas as linhas juntas da RMTC, as
demais marcaram variacbes maiores e € esse comportamento diverso que se que
busca compreender através das influéncias das caracteristicas socioeconémicas

desses municipios.
5.1.2. Caracteristicas socioecondbmicas

Vale ressaltar, que antes de chegar aos indicadores socioeconémicos que
sofrerdo a aplicacdo do teste estatisco para checar se ha ou nao correlagdo com a
queda de demanda do TPC, foi realizado uma pesquisa entre os indicadores que
compde a Tabela Sintese de Indicadores Sociais®® do IBGE em 2021.

Esta tabela é constituida por 194 indicadores divididos em 5 grupos: i) Estrutura
Econbémica e Mercado de Trabalho; ii) Padrdo de vida e distribuicdo de rendimentos;
iii) Educacao; iv) Habitacdo; e v) Condicbes de Saude. Desse total, 107 mantinham
algum recorte geografico definido por “Grandes Regides, Unidades da Federacéo e
Areas Urbanas dos Municipios das Capitais e das Regides Metropolitanas das
Capitais”. Entretanto, nenhum (zero), traz um refinamento ao nivel de municipio,

tornando — por 6bvio — impossivel a municipalizagdo desses indicadores (Figura 37).

33 Sintese de Indicadores Sociais 2021- IBGE: Disponivel em:
<https://www.ibge.gov.br/estatisticas/sociais/trabalho/9221-sintese-de-indicadores-

sociais.html?edicao=32373&t=resultados>
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Figura 37 - Variagdo da queda de demanda (2019-2021)

Indicadores com recorte
geografico que pudesse
permitir a municipalizagdo
dos dados

(107 indicadores)

Indicadores passiveis de se
municipalizar a partir da
tabela Sintese

Tabela Sintese de
Indicadores Sociais do
IBGE

(194 indicadores) (0 indicadores)

Fonte: Elaborado pelo Autor

Ainda sobre a Tabela Sintese de Indicadores Sociais do IBGE, vale ressaltar
que apenas dois indicadores dos 194, trazem uma referéncia a mobilidade da
populagdo, suscitando a proposta que constara no capitulo de conclusao desse
trabalho —, que mais perguntas relacionadas a tematica da mobilidade urbana devem
constar no hall de pesquisas aplicadas pelo IBGE. Os dois indicadores séao:

i) Distribuicdo percentual da populacéo, por avaliagdo das condi¢cdes de
moradia da sua familia em relagdo aos servicos de fornecimento de
energia elétrica, iluminagdo de rua, manutengcdo de rua e transporte
coletivo, segundo Grandes Regides, Unidades da Federagdo e Areas
Urbanas dos Municipios das Capitais e das Regiées Metropolitanas das
Capitais;

ii) Distribuicdo das pessoas ocupadas, por tempo de deslocamento para o
trabalho principal, segundo Grandes Regides, Unidades da Federagao e
Areas Urbanas dos Municipios das Capitais e das Regibes
Metropolitanas das Capitais

Outras fontes de informacdes que poderiam ser disponibilizadas a partir dos
orgaos governamentais do Estado ou das proprias prefeituras estédo indisponiveis ou
incompletas. O Plano de Desenvolvimento Integrado da RMG, fruto de uma iniciativa
do governo do estado em parceria com a Universidade Federal de Goias, poderia
suprir essa lacuna, mas foi interrompido em 2018 e ndo existe nenhuma sinalizagao
que indique sua retomada.

Por leis regulamentadas tanto pelo Estatuto das Cidades quanto pela Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, todos os municipios foco desse estudo teriam que ter
um plano diretor atualizado e, no minimo, estar desenvolvendo o plano de mobilidade.

Contudo, ndo € essa a realidade percebida.
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Desta forma, optou-se por adotar o que o IPEA (2022) define como indicadores
socioecondmicos basicos e cruza-los com as informagdes disponiveis no Portal
Cidades@?* do IBGE, que traz consigo um perfil socioecondmico de cada um dos
5570 municipios brasileiros, com alguns indicadores e indices, ainda que
desatualizados. Assim, construiu-se o quadro apresentado na Figura 38:

Figura 38 - Indicadores socioecondmicos municipais

Salario Médio

. Populagdo Populagao Mensal do PIB per capta - IDHM
MUNICIPIO .
Estimada (2021) ocupada (2020) Trbalhadores (R$) (2019) (2010)
Formais (2020)
Abadia de Goias 9.158 24,6% 1,8 23.021,61 0,708
Aragoiania 10.680 9,3% 1,7 12.736,22 0,684
Bela Vista de Goias 31.004 20,0% 2,2 35.534,24 0,716
Bonfinépolis 10.120 9,7% 1,7 10.551,56 0,683
Brazabrantes 3.812 12,2% 1,7 30.317,09 0,701
Caldazinha 3.900 9,4% 1,9 14.244,03 0,685
Goianapolis 11.217 13,9% 1,8 19.434,09 0,703
Guapo 14.206 11,5% 1,8 18.002,28 0,697
Hidrolandia 22.533 26,2% 2 50.471,59 0,706
Nerépolis 30.931 26,9% 1,8 27.068,20 0,721
Nova Veneza 10.193 23,4% 1,9 14.997,68 0,718
Santo Antonio de Goias 6.593 39,4% 4 21.641,28 0,723
Terezopolis de Goias 8.326 13,6% 1,8 23.305,50 0,685

Fonte: IBGE (2022)

Percebe-se que a atualizacdo de cada um dos dados varia entre 2010 e 2021.
Entretanto, sdo as informacdes oficiais que estavam disponiveis durante a realizagao
deste trabalho. A razdo da escolha por estes indicadores entre os disponiveis segue
abaixo:

e Populacao estimada (2021): As estimativas de populagdo publicadas
anualmente sao calculadas aplicando-se 0 método matematico desenvolvido
em 1972, denominado AiBi (IBGE, 2022). Esse método utiliza como insumos
basicos o resultado obtido das proje¢cdes da populagéo para o Brasil e UF’s
mais recentes, bem como o crescimento populacional de cada Municipio na
ultima década, delineado pelas respectivas populacdes recenseadas nos dois
ultimos Censos Demograficos realizados. Mesmo todas as 13 cidades tendo
uma populagéo estimada abaixo de 50 mil habitantes, a variagdo demografica
de uma para outra poderia justificar a queda da demanda de passageiros

34 Portal Cidades@ - https://cidades.ibge.gov.br
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transportados durante a pandemia. Brazabrantes por exemplo, tem apenas
12,32% da populacéo de Neropolis.
Populagdo Ocupada (2020): De acordo com Corseuil e Ramos (2015), a

PNAD Continua considera populagao ocupada:

Pessoas com 14 anos de idade ou mais que, durante pelo menos uma hora
na semana de referéncia, trabalharam: i) em emprego remunerado — dinheiro,
produtos, mercadorias ou beneficios (moradia, alimentagdo, treinamento
etc.); ii) em trabalho independente — conta propria, empregador; e iii) em
trabalho sem remuneragéo — ajuda a membro da unidade domiciliar em que
era empregado, conta propria ou empregador. (CORSEUIL e RAMOS, 2015,
p. 25)

A informalidade de parcela consideravel dos postos de trabalho, em que pese
seja uma caracteristica do mercado de trabalho brasileiro, estimula a
desigualdade social. Essa realidade expde um elevado contingente de
trabalhadores sem acesso aos mecanismos de proteg¢ao social, como o direito
a aposentadoria e as licengas remuneradas (como para maternidade ou
afastamento laboral por motivo de saude) (IBGE, 2022). No recorte da esfera
dos municipios, o ultimo dado do IBGE é referente ao ano de 2020. Este
indicador é crucial para os sistemas de transportes, pois a massa de
trabalhadores, tanto formais como informais, € que compde a maioria dos
passageiros que pagam a tarifa, sejam eles formais ou informais;

Salario médio mensal dos trabalhadores formais (2020): O titulo desse
indicador € alto explicativo. O salario médio € a quantia média de dinheiro que
o trabalhador recebe em um determinado pais ou territério especifico durante
um periodo. Quando fala-se em salario médio, faz-se uma estimativa do que
um trabalhador ganha monetariamente, em média, por més de servigo. Nota-
se entre os municipios selecionados, grande variagado neste indicador. Como
os trabalhadores formais tém direito ao vale transporte, mas arcam com 6% de
seus vencimentos para custea-lo, uma média salarial mais alta poderia justificar
sua opcado por outros modos de mobilidade, sobretudo os individuais
motorizados;

PIB per capta (2019): O PIB per capita € a soma do PIB dividido pela
populagcdo da regido mensurada. Ao dividir o PIB total pelo numero de
habitantes, mede-se uma estimativa de quanto cada pessoa produziu de

rigueza no ano em questao e, assim, busca-se medir a riqueza de um Pais ou
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territorio. Este € outro componente que dialoga com a renda das pessoas e,
por sua vez, com suas respectivas capacidades de deslocamento;

e IDHM (2010): Como observado, este indice € uma medida usada para
classificar o grau de desenvolvimento econémico e a qualidade de vida dos
municipios. O IDH varia em uma escala que vai de 0 a 1 e quanto mais proximo
de 1, maior o desenvolvimento humano. Mesmo ndo compondo o que o IPEA
definiu como indicadores socioeconémicos basicos, optou-se por elenca-lo, ja
que o dado esta disponivel e é um indice que, mesmo desatualizado, dialoga

diretamente com mobilidade das pessoas dentro de um territorio.

5.1.3. Outros indicadores

Contudo, conforme foi apontado nos capitulos anteriores, outros indicadores
disponiveis que n&o necessariamente se encaixam na definicdo de indicadores
socioeconémico, mas que também podem interferir na demanda de passageiros
transportados, foram destacados para serem testados utilizando método estatistico
de correlagdo com a demanda de passageiros transportados. Ressalta-se mais uma
vez que esta medida atende a um objetivo especifico proposto inicialmente.

Esses indicadores foram divididos em 3 grupos: i) TPC: Oferta de viagens; ii)
Saude: Casos de Covid por 100 mil Habitantes e Mortes de Covid por 100 mil
Habitantes; e iii) Outros modos de mobilidade: Frota de automodvel e Frota de
Motocicleta.

A escolha desses indicadores se deu pelo fato de todos eles fazerem parte do
perfil dos municipios brasileiros publicado pelo Portal Cidades do IBGE (2022) e por
apresentarem uma relacéo direta com a queda de demanda.

A oferta de viagens, conforme pautado anteriormente, dialoga com a demanda
formando um ciclo vicioso absolutamente perverso para a qualidade do servigo
observado pelos passageiros. Quando a demanda cai, o primeiro antidoto adotado
pelos gestores do sistema € diminuir a oferta para equilibrar a relagéo receita x custo
operacional (KNEIB; SILVA, 2007). Essa medida prejudica a qualidade do servico,
deixa o TPC ainda menos competitivo e estimula a migragao para outros modos, que

por fim, culmina em mais queda da demanda.
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Com relagéo aos indicadores de saude, também foi possivel observar ao longo
desse trabalho, o impacto que a pandemia toda carga emocional que ela trouxe, nos
sistemas de transporte (OLIVEIRA et al., 2020). Por estarem disponiveis e
municipalizados, tanto o numero de mortes e casos por cada grupo de 100 mil
habitantes vieram a compor esta pesquisa.

Por fim, em mais de um momento foi chamado a atencgéo para disparidade entre
as politicas publicas que estimulam o uso do transporte individual motorizado e as que
incentivam o TPC por parte das esferas do poder executivo, contrariando principios e
diretrizes da PNMU (ANTP, 2019). Nesse sentido, medir se o aumento destas frotas
pode explicar as diferentes taxas de queda de demanda entre os municipios da RMTC,

se tornou relevante.

5.2. Correlagao estatistica entre os indicadores socioecondmicos e a demanda

Para testar se existe influéncia dos indicadores socioeconémicos na queda de
demanda observada nas linhas que atendem os municipios da RMTC foi escolhido o
meétodo de correlagéo estatistica no software Excel utilizando graficos de dispersao.
A correlagdo de Pearson € um teste estatistico que € empregado para manusear e
obter entendimento sobre as variaveis indicadas. A formula quantitativa também pode
ser chamada “r’ de Pearson.

O coeficiente de correlagdo de Pearson (r) € um teste cujo objetivo é medir o
grau de correlagao linear entre duas variaveis quantitativas, atributo ou caracteristica
de determinado assunto. Na pratica, € um indice dimensional com valores que variam
dos extremos entre -1 e +1. Portanto, quanto mais préximo de -1 e +1, maior a
associagao, que pode ser positiva ou negativa. Quanto mais préximo de zero (0),

menor a correlagdo (PARANHOS et al, 2014). A Figura 39 ilustra essa interpretacao.

104



Figura 39 — Correlagao de Pearson

Como interpretar os valores do resultado?

R =1 Significa uma correlagao perfeita positiva

ficiente > o
Coeficiente > 0 entre as duas variaveis.

R = -1 Significa uma correlagdo negativa perfeita
Coeficiente <0 entre as duas variaveis — Isto é, se uma
aumenta, a outra sempre diminui.

R = 0 Significa que as duas varidveis ndo
dependem linearmente uma da outra. No

Coeficiente =0 entanto, pode existir outra dependéncia que seja
“nao linear”. Assim, o resultado r=0 deve ser
investigado por outros meios.

Fonte: Paranhos et al. (2014) — Elaborado pelo autor, 2023.

Para o desenvolvimento e geragdo dos mapas tematicos, os dados foram
manipulados em um software de sistemas de informagdes geograficas (SIG), o QGIS,
e posteriormente foi aplicado um método de correlagdo estatistica de Pearson no
Excel. Municipalizados os indices e indicadores, obteve-se as seguintes relagdes:

Correlacao estatistica entre os indicadores socioecondmicos e a demanda
5.2.1. Variagado da demanda (2019 / 2021) x Populagao estimada (2021)

A populagéo estimada € um dos dados oficiais que o IBGE conseguiu manter
regular durante a pandemia de Covid-19, sem qualquer interrupgao na série historica,
pois ndo demanda qualquer pesquisa de campo para realiza-lo. Entretanto, se trata
de uma estimativa, que quanto mais se afasta do ultimo levantamento censitario,
ocorrido em 2010, naturalmente, perde confiabilidade. Em cidades menores e
emergentes, como € o caso deste recorte na RMG, incrementos demograficos
costumam ter um peso significativo na proporcionalidade populacional.

Se atendo ao estudo de caso proposto, observa-se que existe uma grande
variagdo de densidade demografica entre os 13 municipios e isso poderia influenciar
a variante demanda durante a pandemia de Covid-19. Quanto maior a populagao,
mais esta tende a ser urbana (IBGE, 2016) e, portanto, maior sua dependéncia de

TPC.
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Figura 40 — Demanda x Populagéo estimada
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O mapa (Figura 40) evidencia a discrepancia entre as faixas populacionais

definidas. Nova Veneza, tem apenas 33% a populagao de Nerdpolis. Contudo a queda

de demanda anotada em Nerdpolis foi 35,5% menor. Correlacdo semelhante ocorre

quando se compara Nerépolis com Abadia de Goias, Caldazinha, Santo Anténio e

Terezopolis, todas situadas na menor faixa populacional do grupo. Contudo, essa

associacdo nao se repete quando a comparagao acontece com Brazabrantes que

também tem as mesmas caracteristicas.
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Figura 41— Correlagao estatistica entre demanda e populagéo estimada

Vanicioio V:S;ii%:a Populagéo Estimada Demanda - A:so.uatjia a Populagdo

2019 /2021 (2021) R%=0,0422 stimada
Abadia de Goias -50,45% 9.158 . . 35000
Aragoiania -48,84% 10.680 30000
Bela Vista de Goias -51,81% 31.004 . 25000
Bonfinopolis -40,89% 10.120 20000
Brazabrantes -32,51% 3.812 . 15000
Caldazinha -52,26% 3.900 . o . ¢ 10000
Goianapolis -34,48% 11.217 . hd . 5.000
Guapd -32,86% 14.206 0
Hidrolandia -34,69% 22.533 -60,00% -50,00% -40,00% -30,00% -20,00% -10,00% 0,00%
Nerépolis -35,78% 30.931
Nova Veneza -55,50% 10.193 Coeficiente de determinagéo de R? 0,0422
Santo Anténio de Goias -49,83% 6.593 Coeficiente de Correlagdo de Pearson -R 0,21
Terezépolis de Goias -53,15% 8.326 Avalicao Associagao fraca

Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.

Quando se aplica o método de correlacio estatistica de Pearson entre os dois
indicadores, fica claro que um n&o varia em funcao do outro, afinal, quanto mais o
coeficiente “R” for proximo de “zero”, menor é esta relagao (Figura 41).

No caso desse indicador de populagao estimada, também foi possivel medir a
variagdo populacional entre 2019 e 2021. Contudo, o resultado quando se aplica a
correlagdo de Pearson, continua gerando uma associagao fraca, ndo sendo possivel

relacionar essa variagdo a queda de demanda (Figura 42).

Figura 42 - Correlagao estatistica entre demanda e a variagao da populagéo estimada

Variagdo da _ Variagao da Pop. Demanda - Associada a Populagdo

Municipio demanda Estimada R?=0,0422 Estimada
2019/2021 2019/2021 35000

Abadia de Goias -50,45% 4,39% e e 30000
Aragoiania -48,84% 3,61% 25000
Bela Vista de Goias -51,81% 3,43% ¢ 0000
Bonfinépolis -40,89% 4.27% . 15000
Brazabrantes -32,51% 2,94% - . .

X ° 10.000
Caldazinha -52,26% 2,52% ® e
Goianapolis -34,48% -0,12% . . 5000
Guapo -32,86% -0,02% 0

-60,00% -50,00% -40,00% -30,00% -20,00% -10,00% 0,00%

Hidrolandia -34,69% 3,81%
Nerépolis -35,78% 3,62%
Nova Veneza -55,50% 3,45% Coeficiente de determinagéo de R? 0,2362
Santo Antonio de Goias -49,83% 4,93% Coeficiente de Correlagdo de Pearson - R 0,49
Terezépolis de Goias -53,15% 3,52% Avalicao Associagao fraca

Fonte: o autor, 2023.

5.2.2. Variagdo da demanda (2019 / 2021) x Populagao ocupada (2020)
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Como ja foi ressalvado, esse indicador dialoga diretamente com a demanda de
passageiros transportados, bem como com a capacidade de mobilidade das pessoas

em um modo geral, seja essa ocupagao formal ou informal.

Figura 43 - Demanda x Populagéo ocupada
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Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.

Com uma simples analise visual no mapa (Figura 43), deduz-se que dificiimente
se obteria uma associagao forte entre esses dois indicadores. Santo Antonio de Goias,
com 39,40% de populagao ocupada, teve uma variagao negativa de demanda similar
a de Aragoiania, que marca apenas 9,30% nesse indicador. A correlagao estatistica
de Pearson comprovou essa suspeita, como se observa na Figura 44.
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Figura 44 — Correlagao estatistica entre demanda e Populagdo ocupada

Variagéo da . Demanda - Associada a Populagdo
. Populagdo ocupada

Municipio demanda (2021) Ocupada

2019/2021 R2=0,022 25.00%
Abadia de Goias -50,45% 24,60% . 40,00%
Aragoiania -48,84% 9,30% 35,00%
Bela Vista de Goias -51,81% 20,00% . 30,00%

.
Bonfinpolis -40,89% 9,70% « 2500%
Brazabrantes -32,51% 12,20% [ — 2000%
Caldazinh 52,26% 9,40% . . 1o
aldazinha -52,26% 40% —le . e 1000%

Goianapolis -34,48% 13,90% 5,00%
Guapd -32,86% 11,50% 0,00%
Hidr0|éndia _34 69% 26 20% -60,00% -50,00% -40,00% -30,00% -20,00% -10,00% 0,00%
Nerépolis -35,78% 26,90%
Nova Veneza -55,50% 23,40% Coeficiente de determinagéo de R? 0,0220
Santo Anténio de Goias -49,83% 39,40% Coeficiente de Correlagdo de Pearson - R 0,15
Terezopolis de Goias -53,15% 13,60% Avalicao Associacdo fraca

Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.

5.2.3. Variagédo da demanda (2019 / 2021) x Salario médio mensal dos trabalhadores
formais (2020)

Por mais que o vale transporte tenha perdido a importancia que teve outrora,
nas planilhas de custeio de TPC em todo Pais (conforme observou-se no capitulo 4)
pode-se sustentar que a diminuicdo dos empregos formais tende a impactar
negativamente os sistemas. Pesquisa elaborada a partir de micro dados da Pnad
Continua, durante o terceiro trimestre de 2022, apontou que 37% dos trabalhadores
formais no Brasil, ganham até 1 salario minimo (SAMPAIO, 2022).

Esta faixa salarial dificilmente permite seu trabalhador migrar para outros
modos de mobilidade, sobretudo os que vivem em cidades periféricas das metropoles
(MARICATO, 2015). Quando se analisa a Figura 45 percebe-se essa realidade
aplicada. Com excegéo de Santo Antdnio de Goias, que tem uma média salarial de 4
salarios minimos, o que |he confere a honrosa 21° posi¢cao nesse quesito entre todas

as cidades brasileiras®®, todas as demais transitam entre 1,7 e 2,2 salarios minimos.

3%  Portal Cidades@ - |IBGE - https://cidades.ibge.gov.br/brasil/go/santo-antonio-de-
goias/pesquisa/19/29765?tipo=ranking&indicador=29764
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Figura 45 - Demanda x Salario médio mensal dos trabalhadores formais

50°0'W 49°36'W 49°12'W 48°48'W 48°24'W
. w ) 7
3 vy L%% S \ 0 ( Legenda /
@ S 0 St.’AntOnIO de GOIaS Nerépolis [j Limites Municipais
Nova Veneza f ) -49,83% //( = -35,78% © Teminabs
G-SS;SQ% : a Demanda

B / ‘ / . - Linhas Semi-Urbanas
N t T Terezopolis doe GQIBS 050 - T. Dergo / Nova Veneza
. /Brazabrantes M -53,15% | = _
ot 9 081-T. S. Canedo / Caldazinha
. m-3251% .
M i L - I\ 156 - T. Pq. Oeste / Abadia de Goids
(\”J é( ]) Goianapolis 182 - . Dergo / Guapd

a~34’ 48% —— 192 - T. Maranata / Aragoiania

L T\‘\ < ——— 212/215 - T. Novo Mundo / Bonfindpolis
® R A\,_,\\‘\:/_/V - T. Biblia / Hidrolandia
Bonfindpolis

214 - T. Goianira / Brazabrantes

SibTa9T

0,
a -40'89 % . 287 - T. Dergo / St. Antdnio de Goias

Abadlé de /|as —— 581-T.Biblia / Neropolis

= -50’7!5 Yo L — 582-T. Biblia / Bela Vista de Goids

3 ’”\_‘ 2 Caldazinha ~— 771 - T. Novo Mundo / Goianapolis

Y \ -52,26% —__ 772-T. Biblia / Terezopolis de Goids
o Salario Médio Mensal

v

s

o / 0w
Goias [ 20

B 22

& 40,845% o
idrolandia |
 -34,69%

S/8p09T

Sistema de Coordenadas Geograficas
SIRGAS 2000
\1 Fontes: Instituto Brasileiro de Geografia

% / ; i d 7 eEstatistica (18G8) e Companhi Metropoltana de

ransporte
Coletivo - Ou( /19 - Out./21 (CMTC)

S:ZToLT

S,009T

SiZo91

S/8p09T

SZTolT

50°0'W 49°36'W 49°12'W 48°48'W 48°24'W

Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.

Portanto, é crivel suspeitar que a variacao dessa média pudesse influenciar na
variagado da demanda das cidades analisadas. Contudo, ndo foi o que demonstrou o

grafico de disperséo (Figura 46).
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Figura 46 - Correlacéo estatistica entre demanda e Salario médio mensal dos trabalhadores formais

Salario Médio

Variaggo da Demanda - Salario Médio Mensal
Municipio demanda Mensal dos 45

2019 /2021 Trbalhadores R?=0,0655 !

Formais (2020) * 40

Abadia de Goias -50,45% 1,8 35
Aragoiania -48,84% 1,7 3.0
Bela Vista de Goias -51,81% 2,2 25
Bonfinopolis -40,89% 17 . ’,’ . . 20
Brazabrantes -32,51% 1,7 ¢ ¢ 15
Caldazinha -52,26% 1,9 10
Goianapolis -34,48% 1,8 05
Guapo -32,86% 1,8 00
Hidrolandia -34,69% 2,0 -60,00% -50,00% -40,00% -30,00% -20,00% -10,00% 0,00%
Nerépolis -35,78% 1,8
Nova Veneza -55,50% 1,9 Coeficiente de determinagéo de R? 0,0655
Santo Antdnio de Goias -49,83% 4,0 Coeficiente de Correlagdo de Pearson - R 0,26
Terezopolis de Goias -53,15% 1,8 Avaligao Associagao fraca

Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.

N&o é possivel estabelecer uma correlagédo estatistica que permita sugerir a
influéncia deste indicador na queda de demanda observada durante a pandemia de
Covid-19.

5.2.4. Variagdo da demanda (2019 / 2021) x PIB per capta (2019)

E o PIB per capta? Poderia ser associado a queda da demanda de passageiros
transportados durante a pandemia? Em uma logica de associagéo forte, mesmo que
negativa, onde quanto maior o PIB de uma cidade, menor seria a necessidade de seus
habitantes se deslocarem pra Goiania ou outra cidade polo da RMTC por énibus, a
resposta seria sim.

S6 que ndo. Com os dados disponiveis, observou-se que a queda de demanda
de Hidrolandia é proporcional a de Guapd, que por sua vez tem um PIB per capta
quase 3 vezes menor. A mesma cidade de Hidrolandia, que por sua vez tem a maior
demanda catracada desse grupo de municipios analisados, sofreu uma variagdo bem
menor que Caldazinha (-34,69% x -52,26%) com PIB per capta 3,54 vezes menor.
Portanto, indicadores com associagao fragil entre si, conforme atesta as Figuras 47 e
48.
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Figura 47 - Demanda x PIB per capta
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Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.
Figura 48 - Correlacao estatistica entre demanda e PIB per capta
Variagao da
- PIB per capta - (R$) Demanda - PIB per capta
Municipio demanda (2019) RZ= 0,0987
2019/2021 ' 6000000
Abadia de Goias -50,45% 23.021,61 . 50,000,00
Aragoiania -48,84% 12.736,22
Bela Vista de Goias -51,81% 35.534,24 . 40000,00
Bonfinépolis -40,89% 10.551,56 . 30000,00
Brazabrantes -32,51% 30.317,09 ° o
Caldazinha -52,26% 14.244,03 . e 2000000
Goianapolis -34,48% 19.434,09 ¢ . 10.000,00
Guapo -32,86% 18.002,28
. a . 0,00
Hidrolandia -34,69% 50.471.,59 -60,00% -50,00% -40,00% -30,00% -20,00% -10,00% 0,00%
Neropolis -35,78% 27.068,20
Nova Veneza -55,50% 14.997,68 Coeficiente de determinagéo de R? 0,0987
Santo Antonio de Goias -49,83% 21.641,28 Coeficiente de Correlagdo de Pearson -R 0,31
Terezopolis de Goias -53,15% 23.305,50 Avalicao Associacdo fraca

Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.

5.2.5. Variagdo da demanda (2019 / 2021) x IDH-M (2010)

Conforme atestou-se, o IDHM traz consigo informagdes sobre renda, saude e

educacgao dos moradores de um determinado municipio e por isso, € um indice que
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consegue com um unico numero expor um perfil socioeconédmico de uma cidade. Por

isso optou-se por realizar este teste, mesmo com a ultima atualizagao remetendo ao

longinquo ano de 2010 (Figura 49).

Figura 49 - Demanda x IDHM
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Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.

Quando aplicada a correlagéo estatistica de Pearson e gerado o grafico de
dispersdo, nota-se que a associagédo entre o IDHM e a demanda de passageiros
transportados € nula, ou seja, zero. Isso significa que ndo € recomendavel atribuir ao
IDHM dos 13 municipios da RMG estudados qualquer associagdo com a queda de
demanda de passageiros transportado durante a pandemia de Covid-19 (Figura 50).
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Figura 50 - Correlacéo estatistica entre demanda e IDHM

o Variagdo da DHM R?= 0,00 Demanda - IDHM
Municipio demanda (2010) 3 0,725
2019/2021 . 0,720
Abadia de Goias -50,45% 0,708 * e 0,715
Aragoiania -48,84% 0,684 0,710
Bela Vista de Goias -51,81% 0,716 ¢ . 0,705
Bonfinépolis -40,89% 0,683 e — 0700
Brazabrantes -32,51% 0,701 ° 0,695
Caldazinha -52,26% 0,685 0,690
Goianapolis -34,48% 0,703 e . 0,685
Guapo -32,86% 0,697 0,680
Hidrolandia _34169% 0’706 -60,00% -50,00% -40,00% -30,00% -20,00% -10,00% 0,00%
Nerdpolis -35,78% 0,721
Nova Veneza -55,50% 0,718 Coeficiente de determinagéo de R? 0,0000
Santo Antonio de Goias -49,83% 0,723 Coeficiente de Correlacdo de Pearson -R 0,00
Terezopolis de Goias -53,15% 0,685 Avalicao Associagao nula

Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor

5.3. Correlagao estatistica entre a demanda e demais indicadores

Diversos outros indicadores, que nao necessariamente expressam as
caracteristicas socioecondmicas dos municipios focos deste trabalho, foram testados
na tentativa de se buscar qualquer associagao relevante que pudesse explicar as
distintas variagdes de queda de demanda por TPC durante a pandemia de Covid-19.
Abaixo seguem os testes realizados. Todos apresentaram uma associagao fraca, nao
sendo permitido correlacionar os indicadores confrontados.

5.3.1. Variagdo da demanda (2019 / 2021) x Oferta de viagens (2019 / 2021)

Como ja foi batido e dito neste trabalho, a reducdo da oferta de viagens, ou
seja, da frequéncia dos 6nibus em cada linha, € o antidoto mais comum para combater
a queda de demanda de passageiros transportados. Antidoto esse que dialoga
diretamente com a piora da qualidade do servigo ofertado aos usuarios do TPC.

Uma reducao desproporcional da oferta poderia explicar as distintas taxas de
variagao de demanda apresentada pelos municipios estudados durante a pandemia
de Covid-19. Mas né&o foi o que se notou quando aplicado o teste sob os dados

fornecidos (Figura 51).
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Figura 51 - Correlacéo estatistica entre demanda e Oferta de viagens

Municipio Vggrii;c:i:a Variagdo da oferta Demanda - Oferta
R?=0,0016 ,00%
2019 /2021 2019 /2021 20,00
10,00%
Abadia de Goias -50,45% -43,40% ¢
A L) 0,00%
AraQOIanla _48‘84% _28‘39% -60,00% -50,00% -40,00% -30,00% -20,00% -10,00% 10 000/0,()0%
Bela Vista de Goias -51,81% -31,23% Bt
Bonfinépolis -40,89% -56,31% . -« -20,00%
Brazabrantes -32,51% -64,84% ——t -20,00%
Caldazinha -52,26% -29,83% . ® -40;,00%
Goianapolis -34,48% -20,39% -50,00%
Guapé -32,86% 7,75% ‘ . -60,00%
Hidrolandia -34,69% -19,19% -70,00%
Nerépolis -35,78% -18,87%
Nova Veneza -55,50% -1,49% Coeficiente de determinagéo de R? 0,0016
Santo Antonio de Goias -49,83% -23,71% Coeficiente de Correlagdo de Pearson -R 0,04
Terezépolis de Goias -53,15% -45,30% Avalicao Associagao fraca

Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.

Como pode-se observar (Figura 51), na tabela que da origem ao grafico de
disperséo, nitidamente a variacdo da oferta de viagens nas linhas semiurbanas n&o
dialoga com a da demanda. Bonfinépolis sofreu uma redugdo extrema de oferta (-
56,31%) e teve uma reducdo de demanda proporcionalmente 20% menor que
Aragoiania que sofreu um corte de 28,39% das viagens.

O mesmo dessincroniza acontece entre Guapd e Brazabrantes. Ambas
anotaram uma redugdo de demanda na casa dos 32%. Entretanto, com relagdo a
oferta, Guapd se beneficiou com um incremento de 7,75% nas viagens — 0 unico
aumento de oferta do grupo estudado — enquanto Brazabrantes teve em 2021, 64,84%
das viagens anotadas em 2019.

5.3.2. Variagdo da demanda (2019 / 2021) x Casos registrados de Covid-19

A intensidade da pandemia € outro elemento que poderia justificar as distintas
guedas de demanda nas linhas semiurbanas. Uma forma de avaliar isso é observar o
numero de casos de Covid-19 que o municipio respectivo a cada uma das linhas
registrou. E importante registrar que a subnotificacdo de casos durante os periodos
mais intensos da doenga foi um dos grandes problemas percebidos por especialistas
em saude publica diante a dificuldade de se realizar testagem (DE OLIVEIRA;
ARAUJO, 2020). Ainda assim, esses dados oficiais poderiam revelar alguma possivel
correlagao (Figura 52).
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Figura 52 - Correlagéo estatistica entre demanda e Casos de Covid-19

Variagdo da  Casos de Covid-19 R?< 0.0855 Demanda - Casos de Covid-19
Municipio demanda (Por 100 mil ’ 45.000,00

2019/2021 habitantes) ., 40,000,00
Abadia de Goias -50,45% 40.958,72 . 35.000,00
Aragoiania -48,84% 29.737,83 . oo 30.000,00
Bela Vista de Goias -51,81% 19.197,52 '\.. 2500000
Bonfinépolis -40,89% 6.561,26 oy 20000,00
Brazabrantes -32,51% 2447534 15.000,00
Caldazinha -52,26% 34.538,46 . 10.000,00
Goianapolis -34,48% 29.838,64 * 5.000,00
Guapo -32,86% 29.283,40 0,00
Hidroléndia _34169% 24905‘09 -60,00% -50,00% -40,00% -30,00% -20,00% -10,00% 0,00
Nerépolis -35,78% 10.817,63
Nova Veneza -55,50% 27.666,05 Coeficiente de determinaggo de R? 0,0855
Santo Antoénio de Goias -49,83% 39.208,25 Coeficiente de Correlagdo de Pearson - R 0,29
Terezopolis de Goias -53,15% 20.069,66 Avaligao Associacao fraca

Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.

A discrepancia entre os casos por cada 100 mil habitantes nos 13 municipios
abordados, ensejam distintas formas de implementagdo de politicas de combate a
doenga, ja que todos pertencem a uma mesma regido. O que justificaria Abadia de
Goias ter 6,4 vezes mais notificagdes que Bonfindpolis? Mas no que diz respeito ao
trabalho posto, ndo se detectou associacéo entre essas duas variaveis.

5.3.3. Variagdo da demanda (2019 / 2021) x Mortes por Covid-19

A mesma associacado fraca se viu quando o teste foi aplicado cruzando os
dados de variacdo de demanda com as notificagdes de ébitos por Covid-19. Esse
indicador dialoga com um outro elemento percebido durante a pandemia, que foi o
medo de se estar em locais com um grande nimero de pessoas. E importante lembrar
que todas as linhas semiurbanas sdo conectados aos municipios polos por um
terminal de integragao, hub de linhas e, por consequéncia, pontos de aglutinagao de
passageiros para dar inicio a uma viagem (Figura 53).
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Figura 53 — Correlagao estatistica entre demanda e Mortes por Covid-19

Variaggo da  Mortes por Covid-19 R= 00042 emanda - Mortes por Covid-19
Municipio demanda (Por 100 mil 600,00
2019/2021 habitantes) -
Abadia de Goias -50,45% 535,05 s 500,00
Aragoiania -48,84% 308,99 * 1000
Bela Vista de Goias -51,81% 309,64 ——
Bonfinépolis -40,89% 365,61 T B 300,00
Brazabrantes -32,51% 209,86 . 200,00
Caldazinha -52,26% 307,69
Goianapolis -34,48% 454,67 100,00
Guapo -32,86% 443,47 0,00
Hidrolandia -34,69% 465,98 -60,00% -50,00% -40,00% -30,00% -20,00% -10,00% 0,00%
Nerépolis -35,78% 281,27
Nova Veneza -55,50% 255,08 Coeficiente de determinagéo de R? 0,0042
Santo Antonio de Goias -49,83% 530,87 Coeficiente de Correlagdo de Pearson -R 0,06
Terezépolis de Goias -53,15% 348,31 Avalicao Associagao fraca

Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.

5.3.4. Variacao da demanda (2019 / 2021) x Frota de automoveis (2019 / 2021)

A PNMU foi promulgada em 2012 e estabeleceu principios, diretrizes e
objetivos que norteiam as politicas publicas voltadas para a mobilidade urbana seja
na esfera da Unido, estados ou municipios (BRASIL, 2012). O estimulo do texto da lei
se deu a partir de um histérico onde, sistematicamente, os recursos publicos para o
setor sdo canalizados para a aquisigao e circulagdo dos automoveis. Herzog (2009)
também ressalta a construgdo de uma cultura nacional que cultua o carro e o
estabelece como sonho de consumo.

As vantagens do automovel frente aos demais modos de mobilidade
motorizada sdo bem mais numerosas que as desvantagens, mas o espago urbano &
finito e as cidades nao comportariam o numero de veiculos necessario para realizar
todas as viagens realizadas pelo TPC (BOARETO, 2008).

Tudo isso coloca esse modo de mobilidade como um dos grandes concorrentes
dos sistemas de TPC no Brasil e parte dai a importancia desse indicador nesse
processo de correlacdo estatistica na busca por entender as diferentes proporgdes de
gqueda de demanda anotada nas menores cidades da RMT durante a pandemia de
Covid-19.
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Contudo, conforme possivel observar na Figura 54, também n&o constatou-se
através deste método, nenhuma correlagéo entre o aumento da frota de automoveis3®

e a queda de demanda de passageiros transportados na RMTC.

Figura 54 — Correlagéo estatistica entre demanda e frota de automoveis

o (jz‘;:’:nj‘; Frota de Automdveis Demanda - Assoc’iad.a afrotade
2019/ 2021 (2019 - 2021) R?=0,001 automoveis

Abadia de Gois -50,45% 14,89% 1800%

o 16,00%
Aragoiania -48,84% 13,40% o, '. e 1400%
Bela Vista de Goids -51,81% 10,02% — 12,00%
Bonfindpolis -40,89% 15,34% . . 10,00%
Brazabrantes -32,51% 10,45% ¢ . 8,00%
Caldazinha -52,26% 11,60% 6,00%
Goianapolis -34,48% 12,30% 4,00%
Guapé -32,86% 14,74% zij
Hidrolandia -34,69% 14,17% 60,00%  -50,00%  -40,00%  -30,00%  -20,00%  -10,00%  0,00%
Neropolis -35,78% 8,18%
Nova Veneza -55,50% 14,03% Coeficiente de determinagio R 0,001
Santo Antoénio de Goids -49,83% 8,61% Coeficiente de correlagdo de Pearson - R 0,03
Terezdpolis de Goids -53,15% 13,44% Avaliagdo Associagdo Fraca

Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.

5.3.5. Variacdo da demanda (2019 / 2021) x Frota de motocicletas (2019 /2021)

Entre as explicagdes para crise do TPC nas ultimas duas décadas no Brasil,
sempre esta presente a perda de passageiros para outros modos de mobilidade
individuais motorizados, sobretudo para as motocicletas (VASCONCELLOS, 2008). O
autor ressalta que o custo de aquisi¢do, manutengao e operagao destes veiculos,
costumam se equiparar ao gasto com o uso do TPC.

Entretanto, mais uma vez, ndo foi possivel estabelecer uma correlagéo
estatistica forte entre o incremento na frota de motocicletas®” das cidades analisadas
nesse estudo com a queda de demanda de passageiros do TPC, observada durante

a pandemia de Covid-19 (Figura 55).

36 O IBGE publica anualmente dados do DENATRAN referente a frota de veiculos no Brasil. S0 21
categorias de veiculos motorizados. Para se chegar aos dados apresentados como “frota de
automoveis” optou-se por reunir 3 dessas categorias: automoveis, camionetes e camionetas.

37 O IBGE publica anualmente dados do DENATRAN referente a frota de veiculos no Brasil. S0 21
categorias de veiculos motorizados. Para se chegar aos dados apresentados como “frota de

motocicleta” optou-se por reunir 2 dessas categorias: motocicletas e motonetas
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Figura 55 — Correlagao estatistica entre demanda e Frota de motocicletas

Variagdo da .
Municipio demanda Frota de Motocicletas
(2019 - 2021)

2019/ 2021
Abadia de Goias -50,45% 16,39%
Aragoiania -48,84% 10,09%
Bela Vista de Goias -51,81% 6,90%
Bonfindpolis -40,89% 17,25%
Brazabrantes -32,51% 8,54%
Caldazinha -52,26% 8,20%
Goianapolis -34,48% 8,71%
Guapd -32,86% 12,46%
Hidrolandia -34,69% 10,42%
Nerdpolis -35,78% 8,86%
Nova Veneza -55,50% 9,75%
Santo Antonio de Goids -49,83% 8,77%
Terezépolis de Goids -53,15% 10,47%

Demanda - Associada a frota de

motocicletas

R?=0,0033
o .
L]
v
L] L

-60,00% -50,00% -40,00% -30,00% -20,00%

20,00%
18,00%
16,00%
14,00%
12,00%
10,00%
8,00%
6,00%
4,00%
2,00%
0,00%
-10,00% 0,00%

Coeficiente de determinagdo R?

0,0033

Coeficiente de correlagdo de Pearson - R

0,06

Avaliagdo

Associagado Fraca

Fonte: CMTC (2022) e IBGE (2022) — Elaborado pelo autor, 2023.

5.4. Resultados

Observou-se ao longo deste capitulo que o método estatistico aplicado,

utilizando a correlagéo de Pearson, ndo confirmou a hipotese de que as caracteristicas

socioeconémicas dos 13 municipios de menor porte da RMTC da Regido

Metropolitana de Goiania influenciaram nas diferentes taxas de queda de demanda

de passageiros transportados pelo TPC nessas mesmas cidades durante a pandemia

de Covid-19.

A partir das tabelas e graficos apresentados, também refutou-se uma

associagao forte entre outros indicadores (de TPC, de saude e de outros modos de

mobilidade) com a referida queda de demanda.

Portanto, a ideia do proximo capitulo € apontar conclusdes sobre este estudo,

bem como, recomendacgdes para trabalhos posteriores lastreados nesse tema.
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6. CONSIDERAGOES FINAIS, CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

Ao longo trabalho foi possivel compreender o qudo complexo s&o os sistemas
de transporte publico coletivo por 6nibus no Brasil. Sua inegavel importancia para o
desenvolvimento estruturado das cidades e a relevancia que lhes cabe ao transportar
um grande numero de trabalhadores, estudantes, idosos, entre outros grupos sociais,
que dependem desse modo de mobilidade para realizarem seus principais
deslocamentos diarios, contrastam com a falta de prioridade governamental a este
modo de mobilidade.

Em que pese tenha-se observado uma evolugdo nos marcos legais, os 6nibus
urbanos seguem a margem quando o assunto € investimento publico e a constru¢ao
de uma melhor infraestrutura para o seu desenvolvimento.

Esse contexto ensejou que o TPC no Brasil vivesse uma crise persistente e
duradoura que tirou mais de 50% da demanda de passageiros transportados entre os
anos de 1994 e 2019. Crise esta que se agravou com o inicio da pandemia de Covid-
19 a partir de margo de 2020.

Desta forma, os diversos temas que abarcam um sistema de TPC, bem como
a dindmica pandemia de Covid-19, foram amplamente abordados e referenciados,
sobretudo ao longo do capitulo 2. Capitulo este que também trouxe através de uma
revisdo bibliografica sistematica, a dificuldade de se respaldar em outros trabalhos
académicos que abordem o assunto da queda de demanda de passageiros
transportados durante a pandemia, avalizando o ineditismo desta pesquisa. Ressalta-
se que o processo de revisdo sistematica atendeu a um dos objetivos especificos
deste trabalho

Outro elemento importante de se resgatar nessa etapa foi a dificuldade
encontrada ao levantar dados sobre a operacdo e avaliacdo dos sistemas de
transporte operado por 6nibus no Brasil, evidenciando uma caréncia no que diz
respeito a transparéncia nas concessdes desse servigo essencial a populagao.

Em que pese essa pesquisa tenha tido sucesso em conseguir dados
operacionais da RMTC, esta ndo foi uma tarefa simples como poderia ser. A
disponibilizagcdo desses dados em portais eletronicos € algo simples e comum em
outros sistemas do mundo e deveria ser uma exigéncia do poder gestor.

Com relacéo a indicadores que mecam a qualidade do servigco ofertado ou a

percepcgao do passageiro dos dnibus urbanos sobre esse servico, a situagéo € ainda
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pior. Nao houve — nem por parte do consorcio das empresas operadoras, nem por
parte do 6rgao gestor — qualquer iniciativa que dessa natureza no recorte temporal
definido por esse trabalho.

Desta forma, propde-se a 12 recomendacido desse trabalho para pesquisas
futuras que almejem estudar o SIT-RMTC:

e Realizar pesquisas que busquem avaliar a qualidade do servigo ofertado ao
passageiro do TPC, bem como investigar qual € a opinido do passageiro sobre
o quesito qualidade, nos seus mais diversos niveis, como confiabilidade,
conforto, seguranga, entre outros.

Contudo, € importante ressaltar que pesquisas dessa natureza envolvem a
disponibilizagcdo de recursos financeiros e pessoais que dificilmente sao suportados
pela estrutura disponivel para elaboracao de dissertagcdes e teses académicas. Dessa
forma é imperioso a atuagdo do poder publico, seja na coordenagao e execugao
dessas pesquisas, ou na disponibilizagado de recursos para projetos de extenséo das
universidades afins.

Outro tema abordado neste trabalho e que merece uma reflexao, diz respeito a
politica de subsidios tarifarios, amplamente difundida nos sistemas de TPC que séo
referéncia de qualidade no Mundo, mas que s6é comecaram ser difundidos no Brasil
em virtude da vertiginosa queda de demanda e o posterior desequilibrio econémico
financeiro dos sistemas apos o inicio da pandemia.

Mais uma vez, chama-se atencéo para a falta de transparéncia e regramento
legal com que se faz essa transferéncia de recursos entre o poder concedente e as
empresas operadoras. A falta de transparéncia nesse processo pode prejudicar a
implementagéo dessa importante e necessaria politica publica no futuro. A partir dessa
consideracgao, faz-se a 22 recomendacéao desse trabalho:

e Implementar ferramentas de transparéncia, tanto no que diz respeito a
indicadores operacionais, mas principalmente, o que se refere ao balango de
receitas e despesas do servigo de TPC.

No capitulo 3, o foco se direcionou para Regido Metropolitana de Goiania e
para a Rede Metropolitana de Transporte Coletivo. Foi possivel entender a dindmica
de formacéo e desenvolvimento da RMG e todas as singularidades que envolveram a

constituicdo da RMTC, experiéncia de vanguarda no Brasil.
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Entretanto, restou evidente a defasagem dos planos diretores e setoriais
municipais, bem como a auséncia de um plano de desenvolvimento integrado para
regiao metropolitana. Nenhuma das cinco maiores cidades da RMTC possuem plano
de mobilidade aprovado nas cdmaras municipais conforme exige a PNMU. Os planos
diretores, quando atualizados, ndo podem contar com essa importante ferramenta
para se construir uma melhor mobilidade urbana.

Com relacdo ao plano de desenvolvimento integrado metropolitano,
estabelece-se a 3% recomendacao deste trabalho:

e E fundamental que o Governo do Estado de Goias retome as discussdes para
construcdo deste tratado. Nao se constroi o desenvolvimento de uma metropole
com politicas publicas descoordenadas, onde, naturalmente, prevalecem
interesses locais.

Frisa-se que ao fim do capitulo 3 publicou-se uma série de indicadores
operacionais da RMTC levantados por este trabalho, a fim de municiar pesquisas
futuras sobre este sistema e atendendo a mais um objetivo especifico firmado com o
leitor.

O capitulo 4 trouxe os conceitos de dados, indicadores e indices que
permitiiam a posterior aplicagdo da metodologia proposta que tinha por objetivo
comprovar ou refutar a influéncia das caracteristicas socioecondmicas dos municipios
da RMG na queda de demanda de passageiros transportados durante a pandemia de
Covid-19.

Pandemia esta que interrompeu a publicacdo de diversos destes indicadores,
sobretudo os que necessitam levantamento de campo. Ainda assim, percebeu-se que
além deste problema, o IBGE nado possui no seu hall de pesquisas e amostragens,
indicadores que permitam medir em um processo histérico, a mobilidade das pessoas
nas cidades. Nesse sentido, propde-se a 42 recomendacao deste trabalho, que
também pode ser entendida como proposta para trabalhos futuros:

e Elaborar estudo que indique ao IBGE a realizagao de pesquisas continuas que
abordem a mobilidade das pessoas dentro do territorio urbano, sobretudo nas
metropoles.

A disponibilizacdo de mais indicadores com esse tema, seguramente
multiplicaram os estudos e pesquisas técnicas e académicas, e consequentemente, o
desenvolvimento da tematica da mobilidade urbana.
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Por fim, o capitulo 5 trouxe os testes aplicados usando a metodologia definida
para verificar a influéncia das caracteristicas socio econdmicas dos municipios que
compde a RMTC na queda de demanda de passageiros transportados durante a
pandemia de Covid-19.

Os resultados obtidos através do método de correlacao estatistica de Pearson,
refutaram a hipotese proposta inicialmente de que a queda de demanda de
passageiros transportados durante a pandemia de Covid-19 teve influéncia das
caracteristicas socioeconémicas dos municipios da RMG.

Com os indicadores e indices disponiveis, tanto do campo socioeconémico,
guanto os demais analisados, nao foi possivel estabelecer qualquer associacdo com
a queda de demanda observada durante a pandemia, nos 13 municipios de menor
porte da RMTC.

Entretanto, o denominado “malabarismo estatistico” para se municipalizar a
demanda de passageiros transportados, bem como a queda vertiginosa deste
indicador a partir do inicio da pandemia, faz com que qualquer afirmagao categdrica
de que essa relagcdo nao exista, € imprudente. A singularidade da pandemia e o fato
de nao ser possivel saber com preciséo a origem e destino dos passageiros da RMTC
podem ter comprometido o resultado obtido.

E fato que o processo de formagao das metropoles sofre a interferéncia de uma
sofisticada técnica de especulagcao imobiliaria e apropriagao privada da infraestrutura
publica, o que promove os espraiamentos urbanos e, inegavelmente, compromete a
qualidade do servico de TPC. Isso pode ser observado no aumento do tempo de
viagens, na necessidade de se realizar mais integragbes e, por fim, no custo
operacional, que até entéo era transferido para tarifa paga pelo usuario. Mas, neste
recorte geografico e temporal, com as informag¢des obtidas, n&o foi possivel
estabelecer essa associacao.

Contudo, fica a certeza de que o campo da mobilidade urbana, sobretudo o
modo do transporte publico coletivo operado por énibus, precisa de toda atencao
possivel por parte da academia, poder publico e da sociedade como um todo, para
cumprir seu importante papel no desenvolvimento das cidades e na construgao de
uma melhor qualidade de vida de homens, mulheres e criangas que vivem nesses

lugares.
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APENDICES

Apéndice 1 — Retorno da base Web of Science

Retorno | Retidos | Subtotal | Retidos - | Subtotal | Retidos - Tg:zl
direto - Titulo |1 duplicados | 2 Resumo E .
eitura
Demanda + transporte
oublico (TP) 12 5 7 2 5 3 2
Demanda + transporte
coletivo (TC) 3 2 ! 1 . 0 :
Pandemia + TP 12 4 8 4 4 2 2
Pandemia + TC 3 2 1 0 1 0 1
Regido metropolitana + TP 4 2 2 2 0 0 0
Regido metropolitana + TC 3 1 2 1 1 0 1
Socioecondmica + TC 0 0 0 0 0 0 0
Socioecondmica + TP 3 3 0 0 0 0 0
Social e econbmica + TP 8 3 5 3 2 0 2
TOTAIS 48 22 26 13 13 5 8
Fonte: elaborado pelo autor, 2023.
Apéndice 2 — Retorno da base Scopus
Retorno | Retidos | Subtotal Retidos -| Subtotal | Retidos - Egzll
direto - Titulo 1 duplicados 2 Resumo leitura
Demanda + TP 1 0 1 1 0 0 0
Demanda + TC 1 1 0 0 0 0 0
Pandemia + TP 1 0 1 0 1 1 0
Pandemia + TC 0 0 0 0 0 0 0
_Ingglao metropolitana + 0 0 0 0 0 0 0
_Ingglao metropolitana + 0 0 0 0 0 0 0
Socioecondmica + TC 0 0 0 0 0 0 0
Socioecondmica + TP 0 0 0 0 0 0 0
Social e econbmica + TP 0 0 0 0 0 0 0
TOTAIS 3 1 2 1 1 1 0
Fonte: elaborado pelo autor, 2023.
Apéndice 3 — Retorno da base Scielo
Retorno | Retidos - | Subtotal | Retidos - | Subtotal | Retidos - I)Ztrzl
direto Titulo 1 duplicados 2 Resumo leitura
Demanda + TP 11 8 3 3 0 0 0
Demanda + TC 1 0 0 1 0 0 0
Pandemia + TP 4 0 2 2 0 0 0
Pandemia + TC 3 0 0 3 0 0 0
Regido metropolitana + TP 2 0 2 2 0 0 0
Regido metropolitana + TC 2 0 0 2 0 0 0
Socioecondmica + TC 0 0 0 0 0 0 0
Socioecondmica + TP 2 0 0 2 0 0 0
Social e econbmica + TP 2 0 0 2 0 0 0
TOTAIS 27 8 7 17 0 0 0

Fonte: elaborado pelo autor, 2023.
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ANEXO | - INDICADORES OPERACIONAIS DA RMTC (2017-2021)

DEMANDA DE PASSAGEIROS TRANSPORTADOS NA RMTC (em milhGes de passageiros)

ANO TOTAL GERAL
JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out Nov DEZ

2017 12,34 11,99 14,79 12,40 14,21 13,51 11,99 14,36 13,08 13,13 13,16 12,24 157,21

2018 11,73 10,97 13,04 12,79 12,60 12,53 11,17 13,50 12,20 12,90 12,26 11,12 146,82

2019 11,14 11,49 11,90 12,40 12,81 11,44 11,16 12,57 12,07 12,47 11,90 10,71 142,05

2020 10,45 10,53 8,22 3,27 4,09 4,51 4,62 5,15 5,48 5,99 6,08 6,13 74,52

2021 5,98 5,83 4,77 4,96 5,61 5,93 6,39 7,24 7,35 7,63 7,97 8,06 77,73

Fonte: RedeMob Consoércio

RECEITA TARIFARIA (em milh&es de reais)

ANO TOTAL GERAL
JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out NOV DEZ

2017 36,05 33,93 40,99 34,10 38,83 37,25 34,38 41,36 39,28 39,39 39,54 36,69 451,79

2018 35,45 35,11 42,13 41,40 40,76 40,46 35,67 43,53 39,45 41,97 39,92 36,03 471,87

2019 35,71 37,14 38,58 41,38 44,72 39,75 38,49 43,82 42,16 43,52 41,52 37,04 483,82

2020 35,82 36,49 28,71 11,56 14,55 16,08 16,58 18,50 19,67 21,43 21,69 22,00 263,09

2021 21,59 21,21 17,48 18,16 20,48 21,76 23,55 26,70 27,19 28,13 29,38 29,72 285,35

Fonte: RedeMob Consoércio

DEMANDA POR TIPO DE DIA
ANO TIPO DE DIA JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out Nov DEZ
Util 485.839 560.054 578.276 570.850 580.643 585.925 472.178 554.348 562.043 566.239 569.946 562.017
Sabado 265.893 255.986 312.939 266.937 288.480 288.889 277.090 277.272 270.577 273.331 280.141 284.597
2o Dom/Feriado 118.289 125.109 126.686 127.342 146.341 137.976 137.049 125.525 128.620 137.041 130.608 121.915
Atipico 469.092 566.537 528.039 406.428 440.431 428.191 479.708
Util 474.858 513.528 534.817 545.396 539.105 541.185 444.454 523.320 539.280 531.947 535.607 504.102
Sabado 248.351 248.487 251.097 266.387 255.401 264.092 243.461 255.492 259.961 246.119 245.023 268.089
2018 Dom/Feriado 103.791 109.358 111.580 119.757 126.732 110.735 116.756 110.542 115.923 135.943 118.388 109.952
Atipico 416.697 186.162 369.210 492.157 442.122 359.333 218.102 464.472 395.334 311.604
Util 451.547 505.751 525.536 524.630 526.924 520.799 425.502 509.415 509.422 505.994 512.527 480.232
sabado 231.526 244.358 256.039 256.987 259.052 257.685 238.436 241.610 243.075 248.105 254.173 251.653
201 Dom/Feriado 94.501 98.700 104.323 104.070 123.835 108.195 105.009 99.320 107.284 124.402 112.968 101.244
Atipico 386.268 224.575 306.281 222.100 427.733 489.535 369.549 204.653 261.438
Util 424.297 493.041 330.964 140.132 172.313 188.380 179.284 211.096 227.971 245.104 260.263 271.010
Sabado 219.642 230.527 150.663 70.766 87.024 95.727 90.723 110.140 117.633 125.856 136.264 109.762
2020 Dom/Feriado 94.727 93.405 66.397 36.158 36.858 40.586 33.748 39.953 45.515 56.849 55.825 39.511
Atipico 204.628 189.657 87.659 77.172 156.697 147.335 80.074 173.426 47.375 171.792
Util 256.808 257.817 187.474 216.837 239.023 249.143 253.156 291.916 313.029 328.753 349.424 347.349
Sabado 126.059 125.666 84.081 100.812 121.296 124.046 127.803 141.724 148.107 157.249 172.892 184.909
20m Dom/Feriado 47.101 43.076 30.342 44.651 56.288 50.067 46.551 49.983 54.413 59.298 67.270 70.788
Atipico 51.906 103.874 122.614 237.687 229.559 300.999 158.783 231.049

Fonte: RedeMob Consoércio
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DEMANDA POR PRODUTO

ANO TIPO DE PRODUTO JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out Nov DEZ
2017 VALORADOS 10.124.005 9.186.507 10.768.739 8.933.401 10.082.568 9.802.333 9.487.545 10.637.864 9.829.760 9.774.436 9.585.873 9.727.589
ESCOLAR 513.961 1.180.914 2.063.057 1.776.371 2.213.551 1.873.890 802.825 1.791.652 1.476.662 1.559.194 1.776.520 817.781
GRATUIDADES 1.705.506 1.619.025 1.961.725 1.689.852 1.915.254 1.836.886 1.696.065 1.931.678 1.774.800 1.792.149 1.798.986 1.697.118
2017 Total Geral 12.343.472 11.986.446 14.793.521 12.399.624 14.211.373 13.513.109 11.986.435 14.361.194 13.081.222 13.125.779 13.161.379 12.242.488
2018 VALORADOS 9.776.052 8.849.928 9.999.806 9.312.249 9.062.194 9.234.752 8.813.866 9.981.732 8.884.467 9.251.457 8.877.251 8.478.457
ESCOLAR 246.471 530.194 1.231.212 1.714.925 1.789.726 1.535.098 699.234 1.618.890 1.610.619 1.822.840 1.635.555 1.006.004
GRATUIDADES 1.704.073 1.590.284 1.813.520 1.767.659 1.745.000 1.764.062 1.652.280 1.899.866 1.704.707 1.829.256 1.749.479 1.635.241
2018 Total Geral 11.726.596 10.970.406 13.044.538 12.794.833 12.596.920 12.533.912 11.165.380 13.500.488 12.199.793 12.903.553 12.262.285 11.119.702
2019 VALORADOS 9.133.385 9.058.688 8.870.561 8.892.749 8.967.797 8.121.722 8.671.309 9.210.915 8.640.057 8.891.593 8.357.478 8.253.291
ESCOLAR 312.841 744.620 1.297.989 1.722.195 1.993.107 1.625.206 795.350 1.549.442 1.705.251 1.782.537 1.817.379 831.651
GRATUIDADES 1.690.584 1.683.940 1.735.168 1.781.527 1.846.771 1.697.496 1.693.674 1.813.549 1.725.478 1.797.022 1.720.656 1.621.634
2019 Total Ge Total Geral 11.136.810 11.487.248 11.903.718 12.396.471 12.807.675 11.444.424 11.160.333 12.573.906 12.070.786 12.471.152 11.895.513 10.706.576
2020 VALORADOS 8.624.696 8.124.354 6.213.222 2.806.716 3.524.629 3.895.076 4.025.985 4.495.042 4.780.385 5.203.049 5.251.958 5.319.894
ESCOLAR 204.033 847.177 843.052 48.712 60.890 62.143 51.479 53.500 51.856 54.393 64.076 58.500
GRATUIDADES 1.623.453 1.560.774 1.159.577 410.666 507.151 550.519 543.950 605.278 650.259 730.938 760.772 753.274
2020 Total Geral 10.452.182 10.532.305 8.215.851 3.266.094 4.092.670 4.507.738 4.621.414 5.153.820 5.482.500 5.988.380 6.076.806 6.131.668
2021 VALORADOS 5.229.621 5.148.592 4.215.473 4.362.262 4.876.708 5.162.620 5.652.775 6.225.520 6.262.181 6.410.538 6.674.179 6.865.348
ESCOLAR 51.233 51.027 78.622 80.322 130.027 146.449 95.063 299.393 378.209 454.892 496.978 382.625
GRATUIDADES 703.674 631.697 475.495 514.631 604.154 623.621 646.812 714.060 714.249 768.405 799.280 807.250
2021 Total Geral 5.984.528 5.831.316 4.769.590 4.957.215 5.610.889 5.932.690 6.394.650 7.238.973 7.354.639 7.633.835 7.970.437 8.055.223
Fonte: RedeMob Consércio
EQUIVALENCIA TARIFARIA
ANO JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out Nov DEZ
2017 78,93% 76,50% 74,88% 74,33% 73,84% 74,51% 77,52% 77,83% 81,16% 81,11% 81,19% 81,01%
2018 80,04% 80,00% 80,73% 80,90% 80,90% 80,70% 79,86% 80,62% 80,85% 81,31% 81,39% 81,00%
2019 80,16% 80,83% 81,02% 81,01% 81,21% 80,76% 80,21% 81,05% 81,23% 81,16% 81,17% 80,45%
2020 79,71% 80,58% 81,26% 82,34% 82,66% 82,96% 83,44% 83,46% 83,45% 83,24% 83,00% 83,45%
2021 83,89% 84,61% 85,23% 85,19% 84,90% 85,31% 85,65% 85,78% 85,96% 85,69% 85,73% 85,79%
Fonte: RedeMob Consércio
QUILOMETRAGEM E FROTA
ANO TIPO JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out NoV DEZ
2017 Quilometragem 6.483.863 5.900.453 7.152.902 6.327.398 6.952.450 6.777.383 6.563.961 7.153.988 6.642.728 6.626.300 6.337.458 6.184.783
Frota 1.062 1.054 1.133 1.133 1.133 1.136 1.040 1.136 1.127 1.127 1.121 1.036
2018 Quilometragem 6.113.078 5.683.918 6.597.692 6.383.494 6.359.154 6.296.288 6.359.498 6.901.298 6.391.676 7.005.478 6.706.903 6.688.359
Frota 996 1.032 1.121 1.121 1.121 1.127 1.042 1.133 1.151 1.166 1.173 1.175
2019 Quilometragem 6.627.709 6.154.647 6.498.756 6.575.705 6.728.368 6.217.018 6.511.910 6.845.968 6.530.741 6.824.594 6.466.951 6.375.886
Frota 1.085 1.114 1.130 1.130 1.131 1.131 1.012 1.127 1.133 1.132 1.133 1.117
2020 Quilometragem 6.457.795 6.139.822 6.000.249 3.364.110 3.513.862 3.491.139 4.115.465 4.242.087 4.328.239 4.608.548 4.551.863 4.643.357
Frota 1.041 1.134 826 740 737 737 733 772 778 787 803 824
2021 Quilometragem 4.495.898 4.260.895 4.881.684 4.570.329 4.663.408 4.683.263 4.917.083 4.918.151 4.904.095 4.948.524 4.936.514 5.237.978
Frota 810 821 975 1.013 1.010 1.013 1.004 1.004 990 991 995 989
Fonte: RedeMob Consércio
PASSAGEIRO POR CARRO
ANO JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out Nov DEZ
2017 10.771 10.674 12.307 10.316 11.823 11.214 10.808 11.918 10.937 10.975 11.060 11.079
2018 11.063 10.009 10.962 10.752 10.586 10.480 10.050 11.232 10.000 10.448 9.881 8.946
2019 9.701 9.718 9.936 10.348 10.682 9.545 10.411 10.357 9.894 10.231 9.750 8.893
2020 9.332 8.626 9.169 3.983 5.009 5.517 5.684 6.035 6.375 6.891 6.866 6.768
2021 6.709 6.458 4.534 4.552 5.171 5.448 5.937 6.734 6.925 7.188 7.456 7.585
* Frota Articulado e Bi-Articulado foi convertido para modelo Convencional, sendo: 1,72 para Articulado e 2,3 para Bi-
Articulado.
Fonte: RedeMob Consércio
PASSAGEIRO POR QUILOMETRO
ANO JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out Nov DEZ
2017 1,90 2,03 2,07 1,96 2,04 1,99 1,83 2,01 1,97 1,98 2,08 1,98
2018 1,92 1,93 1,98 2,00 1,98 1,99 1,76 1,96 1,91 1,84 1,83 1,66
2019 1,68 1,87 1,83 1,89 1,90 1,84 1,71 1,84 1,85 1,83 1,84 1,68
2020 1,62 1,72 1,37 0,97 1,16 1,29 1,12 1,21 1,27 1,30 1,34 1,32
2021 1,33 1,37 0,98 1,08 1,20 1,27 1,30 1,47 1,50 1,54 1,61 1,54

Fonte: RedeMob Consoércio
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PASSAGEIRO POR QUILOMETRO E TIPO DE DIA

ANO TIPO JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out Nov DEZ
2017 Uil 2,06 2,13 2,13 1,96 2,01 2,13 1,95 2,53 2,13 2,18 2,25 2,15
sabado 1,57 1,90 1,70 1,73 1,70 1,70 1,63 1,63 1,63 1,69 1,77 1,81
Dom/Feriado 0,98 1,30 1,05 1,47 1,81 1,13 1,11 1,04 1,07 1,09 1,23 1,18
2018 Uil 2,06 2,10 2,11 2,15 2,12 2,12 1,88 2,05 2,06 1,87 1,97 1,89
sabado 1,62 1,62 1,64 1,72 1,80 2,11 1,56 1,65 1,63 2,02 1,55 1,62
Dom/Feriado 1,01 1,10 1,11 1,15 1,47 1,09 1,10 1,08 1,12 1,18 1,10 1,02
2019 Util 1,83 2,00 2,04 2,04 2,05 2,03 1,81 1,98 1,98 1,96 1,98 1,89
sabado 1,41 1,50 1,59 1,59 1,63 1,59 1,45 1,49 1,50 1,52 1,57 1,57
Dom/Feriado 0,87 0,93 0,99 0,98 1,11 1,02 0,96 0,94 1,02 1,11 1,04 0,98
2020 Uil 1,76 1,89 1,49 0,96 1,32 1,23 1,22 1,32 1,36 1,42 1,45 1,47
sabado 1,37 1,43 1,05 0,58 0,74 0,77 0,88 1,05 1,11 1,14 1,17 1,33
Dom/Feriado 0,92 0,90 0,65 0,52 0,53 0,58 0,44 0,52 0,59 0,66 0,71 0,71
2021 Uil 1,47 1,47 1,04 1,18 1,30 1,35 1,37 1,56 1,60 1,66 1,75 1,73
sabado 1,16 1,14 0,79 0,95 1,13 1,15 1,18 1,30 1,36 1,41 1,40 1,50
Dom/Feriado 0,63 0,59 0,42 0,59 0,69 0,68 0,63 0,68 0,74 0,80 0,90 0,95

Fonte: RedeMob Consoércio

PERCURSO MEDIO MENSAL
ANO JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out NovV DEZ
2017 6.105 5.598 6.313 5.585 6.136 5.966 6.312 6.298 5.894 5.880 5.653 5.970
2018 6.138 5.508 5.886 5.694 5.673 5.587 6.103 6.091 5.553 6.008 5.718 5.692
2019 6.108 5.525 5.751 5.819 5.949 5.497 6.435 6.075 5.764 6.029 5.708 5.708
2020 6.203 5.414 7.264 4.546 4.768 4.737 5.615 5.495 5.563 5.856 5.669 5.635
2021 5.550 5.190 5.007 4.512 4.617 4.623 4.897 4.899 4.954 4.993 4.961 5.296

Fonte: RedeMob Consoércio

RECEITA POR CARRO
ANO JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out Nov DEZ
2017 30.968 29.734 33.596 27.954 31.826 30.461 30.506 33.816 32.356 32.449 32.728 32.675
2018 32.888 31.514 34.872 34.274 33.744 33.326 31.592 35.684 31.867 33.492 31.682 28.547
2019 30.598 30.926 31.699 33.999 36.720 32.632 35.281 36.096 34.557 35.702 34.032 30.762
2020 31.985 29.887 32.042 14.102 17.804 19.681 20.396 21.658 22.876 24.665 24.506 24.284
2021 24.201 23.494 16.616 16.676 18.879 19.985 21.868 24.838 25.598 26.487 27.485 27.982

Fonte: RedeMob Consoércio

RECEITA POR QUILOMETRO
ANO JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out Nov DEZ
2017 5,56 5,75 5,73 5,39 5,58 5,50 5,24 5,78 5,91 5,94 6,24 5,93
2018 5,80 6,18 6,38 6,49 6,41 6,43 5,61 6,31 6,17 5,99 5,95 5,39
2019 5,39 6,03 5,94 6,29 6,65 6,39 5,91 6,40 6,46 6,38 6,42 5,81
2020 5,55 5,94 4,78 3,44 4,14 4,61 4,03 4,36 4,55 4,65 4,76 4,74
2021 4,80 4,98 3,58 3,97 4,39 4,65 4,79 5,43 5,54 5,68 5,95 5,67

Fonte: RedeMob Consoércio
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ANEXO Il - LINHAS (ITINERARIOS DA RMTC) (2021)

LINHAS DO SIT-RMTC

ORIGEM DA
LINHA DENOMINAGAO DA LINHA AREA LINHA FUNGAO DA LINHA
(TERMINAL)
1 T. Pe. Pelagio / T. Novo Mundo E\ir:(t?anguera T. Pe. Pelagio Eixo
2 Pq. Atheneu / Centro / Rodoviaria Sul Pqg. Atheneu Eixo
3 T. Maranata / Av. Italia / Rodoviaria Sul T. Maranata Eixo
4 T. Garavelo / Centro - Eixo T - 9 Sul T. Garavelo Eixo
5 T. Bandeiras / Campinas - Eixo Pio XII Sul T. Bandeiras Eixo
6 T. Veiga Jd. / Zoroastro / Centro Sul T. Veiga Jardim Eixo
7 T. VI. Brasilia / Centro / Rodoviaria Sul T. Vila Brasilia Eixo
8 T. Veiga Jd. / Alvorada / Rodoviaria Sul T. Veiga Jardim Eixo
9 ;I;idli;?i.aPelégio / Av. Castelo Branco / T. Oeste T. Pe. Pelagio Eixo
10 T. Veiga Jd. / Zoroastro / Campinas Sul T. Veiga Jardim Eixo
11 T.VI. Brasilia/ T. Pga"A"-Via T - 2 Sul T. Vila Brasilia Eixo
13 T. Rec. Bosque / Rodoviaria / Centro Oeste T. Rec. Bosque Eixo
14 Pq. Atheneu / Campinas Sul Pqg. Atheneu Eixo
15 T. Pga "A"/ Flamboyant - Via T. Isidéria  Sul T. Praga A Eixo
16 T. Cruzeiro / St. Aeroporto - Eixo T - 8 Sul T. Cruzeiro Eixo
17 T. Cruzeiro / Centro / Rodoviaria Sul T. Cruzeiro Eixo
18 T. Araguaia / Centro Gyn - Via BR - 153  Sul T. Araguaia Eixo
19 T. Cruzeiro / T. da Biblia Sul T. Cruzeiro Eixo
20 T. Garavelo / T. da Biblia - Via T. Isidéria  Sul T. Garavelo Eixo
21 Pqg. Atheneu / Flamboyant / T. Biblia Sul Pqg. Atheneu Eixo
22 T. Bandeiras / Campinas - Eixo Unido Sul T. Bandeiras Eixo
23 T. Pr¢ A/ Flamboyant Sul T. Praga A Eixo
24 T. Biblia / Flamboyant Sul T. Biblia Eixo
25 T. Bandeiras / T - 63/ T. Isiddria Sul T. Bandeiras Eixo
26 T. Bandeiras / Flamboyant - Via T - 10 Sul T. Bandeiras Eixo
27 T. Bandeiras / T.da Biblia-ViaT-7 Sul T. Bandeiras Eixo
28 T. Bandeiras / T.da Biblia- ViaT -9 Sul T. Bandeiras Eixo
29 T. Bandeiras / Av. dos Alpes / Rodoviaria  Sul T. Bandeiras Eixo
31 T. Garavelo / T. Araguaia Sul T. Garavelo Eixo
32 ;.aZGaraveIo / Buriti Sereno / Via Av. da sul T Garavelo Alimentadora
33 T. Bandeiras / T. Garavelo Sul T. Bandeiras Eixo
35 T. Garavelo / Rodoviaria - Eixo T.63 Sul T. Garavelo Eixo
37 ;érﬁétg‘fﬁg:‘?e/ Pg¢. do Violeiro - Via .0 T. Pe. Pelagio Alimentadora
39 T. Garavelo / Anel Viario / T. Pq. Oeste Sul T. Garavelo Eixo
42 T. Pe. Pelagio / Finsocial / Centro Oeste T. Pe. Pelagio Eixo
50 T. Dergo / Nova Veneza Oeste T. Dergo Semiurbana
52 Vera Cruz / Campinas / Centro Oeste Cj. Vera Cruz Il Eixo
81 géljzgihhianedo /'St Sao Francisco / Leste T. Senador Canedo  Semiurbana
105 PC Campus / T. Pga "A"- Via B. Sayao Leste PC Campus Eixo
107 T. VI. Brasilia / T. Cruzeiro / Vila Alzira Sul T. Vila Brasilia Eixo
110 T. Senador Canedo / T. Praga da Biblia E\z(r?anguera T. Senador Canedo  Eixo
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Eixo

111 Direto / T. Senador Canedo / T. Biblia Anhanguera T. Senador Canedo  Direto

112 T.Pe Pelagio/ T. Trindade E\ir:(t?anguera T. Trindade Eixo

113 T.Padre Pelagio / T. Goianira E\ir:(t?anguera T. Goianira Eixo

15 \E/Z;ér:ﬁjnguera | Direto - T. Pga. A/ T. E\Ir:(r?anguera T Praga A Direto

130 I\ip:gv'i”eoesm /' Pq. Santa Rita / St Oeste T. Pq. Oeste Alimentadora
132 PC Campus / ltanhanga Leste PC Campus Conexao
133 T. Garavelo / Jd. Itaipu Sul T. Garavelo Alimentadora
134 T. Pe. Pelagio / Jd. Curitiba Oeste T. Pe. Pelagio Alimentadora
135 I\'n gyn"glyei‘r’g / Solange Park - Via Cond. 4o T. Gyn Viva Alimentadora
137 T. Vera Cruz / Renata Park / Pontakayana Oeste T. Vera Cruz Alimentadora
140 T. Vera Cruz / Maysa / Dona Iris Oeste T. Vera Cruz Alimentadora
141 T. Vera Cruz / St. Cristina / Jd. Califérnia  Oeste T. Vera Cruz Alimentadora
143 T. Rec. Bosque / Pg. Tremendao Oeste T. Rec. Bosque Alimentadora
144 T. Pe. Pelagio / Solar Ville Oeste T. Pe. Pelagio Alimentadora
145 T. Pe. Pelagio / Jd. Bonanza / 14 Bis Oeste T. Pe. Pelagio Alimentadora
146 Zé %‘f\'/iz:'égio /'T. Rec. Bosque - ViaRua T. Pe. Pelagio Eixo

149 T. Bandeiras / T. DERGO / Novo Planalto Oeste T. Bandeiras Eixo

150 T. Pe. Pelagio / St. Palmares Oeste T. Pe. Pelagio Alimentadora
151 T. Dergo / Sao Francisco Oeste T. Dergo Alimentadora
152 T. Pe. Pelagio / Albino Boaventura Oeste T. Pe. Pelagio Alimentadora
156 T. Pq. Oeste / Abadia de Goias Oeste T. Pq. Oeste Semiurbana
157 T. Pe. Pelagio / Sdo Domingos Oeste T. Pe. Pelagio Alimentadora
158 T. Pe. Pelagio / B. Vitéria - Via VI. Mutirdo Oeste T. Pe. Pelagio Alimentadora
160 T. Pg. A/ Sta. Helena Sul T. Praga A Alimentadora
161 T. Bandeiras / Vila Boa Sul T. Bandeiras Alimentadora
164 L‘ni\gﬁité\r/ig’a /' T. Dergo / Centro / oqe T. Gyn Viva Eixo

166 Vila Jodo Vaz / T. Praga A Oeste VI. Jodo Vaz Direta

167 T. Pq. Oeste / T. Dergo / St. Universitario Oeste T. Pq. Oeste Eixo

168 Campinas / Fama / Centro Oeste St. Progresso Direta

169 Morada Nova / Centro / Rodoviaria Sul Cj. Morada Nova Direta

170 Tvﬁe;éizsé?%e / Centro / St. Universitario Oeste T. Rec. Bosque Eixo

171 T. Cruzeiro / T. Pg. "A" Sul T. Cruzeiro Eixo

174 ggvg]aémpus /'T. Pga. A | Progresso / Oeste PC Campus Direta

175 T. Bandeiras / Rodoviaria - Via T-63 Sul T. Bandeiras Eixo

178 Jd. Curitiba / T. Pga "A" Oeste Jd. Curitiba Eixo

180 L-nivifsiiérgosque /" Rodoviaria / St. Oeste T. Rec. Bosque Eixo

182 T. Dergo / Guap¢ - Via T. Pq. Oeste Oeste T. Dergo Semiurbana
183 T. Isiddria / Vila Sul Sul T. Isiddria Alimentadora
185 T. Isidéria / Av. E / PUC Sul T. Isiddria Alimentadora
186 T. Garavelo / Buriti Sereno Sul T. Garavelo Alimentadora
187 T. Pq. Oeste / Rodoviaria - Via Detran Sul T. Pq. Oeste Eixo

192 T. Maranata / Aragoiania Sul T. Maranata Semiurbana
193 ';gmbwggf‘de /' Rodoviria - Via g, PC Trindade Conexéo
196 T. Bandeiras / Jd. Atlantico / Bro. Cardoso Sul T. Bandeiras Alimentadora
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198 T. Isiddria / Jd. Vitéria Sul T. Isiddria Alimentadora
199 T. Garavelo / Aeroporto sul - Anti-Horaria  Sul T. Garavelo Alimentadora
200 PC Trindade / Alphaville / Portal do Sol Sul PC Trindade Conexao
203 T. Isiddria / Av. W - 5 / Santa Luzia Sul T. Isiddria Alimentadora
206 PC Mabel / Chac. Sao Pedro Sul PC Mabel Conexao
208 PC Trindade / Jd. Mariliza Sul PC Trindade Conexao
210 T. VI. Brasilia / Vila Maria / Jd. Paraiso Sul T. Vila Brasilia Alimentadora
211 T. VI. Brasilia / Vila Alzira / T. Cruzeiro Sul T. Vila Brasilia Eixo

212 T. N. Mundo / Bonfinépolis / Anti-Horario  Leste T. Novo Mundo Semiurbana
213 T. da Biblia / Hidrolandia / Res. Vitta Sul T. Biblia Semiurbana
214 T. Goianira / Brazabrantes Oeste T. Goianira Semiurbana
215 ngf')i\c/)o Mundo / Bonfinopolis / Sentido Leste T. Novo Mundo Semiurbana
223 T. N. Mundo / Pg. Alvorada Leste T. Novo Mundo Alimentadora
225 ﬁg;rgﬁanabara /" Centro - Via Av. Leste Jd. Guanabara lll Direta

249 T. N. Mundo / Aruana / Cond. Portugal Leste T. Novo Mundo Alimentadora
252 T. N. Mundo / VI. Pedroso Leste T. Novo Mundo Alimentadora
253 Aruana lll / Riviera / Centro Leste Cj. Aruana lll Direta

254 T. da Biblia / Caigara Leste T. Biblia Alimentadora
257 Aruana Il / St. Universitéario / Centro Leste Cj. Aruana Il Direta

259 T.N. Mundo / Sonho Verde / Agua Branca Leste T. Novo Mundo Alimentadora
260 T. da Biblia / Negrdo de Lima Sul T. Biblia Alimentadora
261 Aruana Ill / Centro - Via Br. Agua Branca Leste Cj. Aruana lll Direta

262 Jd. Guanabara / St. Jaé / Centro Leste Jd. Guanabara Direta

263 T. da Biblia / PC Campus Leste T. Biblia Eixo

264 gég:efgb"a /' Sta. Genoveva / Clube F. | oo T. Biblia Alimentadora
265 T. N. Mundo / Condominio Portugal Leste T. Novo Mundo Alimentadora
266 T. Biblia / Bairro Feliz / Vila Nova Leste T. Biblia Alimentadora
268 Campus / Centro - Via Criméia Leste Leste PC Campus Direta

269 Campus / Goiania Il / Centro Leste PC Campus Direta

270 Campus / Rodoviaria / Centro Leste PC Campus Direta

272 T. N. Mundo / Santo Hilario - Via Cais Leste T. Novo Mundo Alimentadora
273 T. N. Mundo / Jd. das Oliveiras Leste T. Novo Mundo Alimentadora
274 T. da Biblia / Vila Yate Leste T. Biblia Alimentadora
277 T. Cruzeiro / Pq. Amazénia / Rodoviaria ~ Sul T. Cruzeiro Eixo

278 T. N. Mundo / VI. Matinha Leste T. Novo Mundo Alimentadora
280 VI. dos Sonhos / Guanabara / Centro Leste Vale dos Sonhos Direta

281 T. Bandeiras / Pq. Cascavel / T. Cruzeiro  Sul T. Bandeiras Eixo

282 T. Garavelo / Amim Camargo Sul T. Garavelo Alimentadora
283 T.Senador Canedo / GO-020 / T. Biblia Leste T. Senador Canedo  Eixo

284 T. da Biblia / Nova Fatima Sul T. Biblia Semiurbana
285 I\bgbxﬂndo /Rec. das M. Gerais - Via Jd. Leste T. Novo Mundo Alimentadora
287 T. Dergo / Sto Anténio de Goias Oeste T. Dergo Semiurbana
300 T. Biblia / Pga. Civica Sul T. Biblia Eixo

302 Campus / Marista / Bueno Leste PC Campus Direta

305 T. Rec. Bosque / Campinas Oeste T. Rec. Bosque Eixo

307 T. Vera Cruz / T. Gyn Viva / T. Dergo Oeste T. Vera Cruz Eixo

310 T. Pe. Pelagio / Triunfo Oeste T. Pe. Pelagio Alimentadora
311 T. Vera Cruz / Dona Iris / Maysa Oeste T. Vera Cruz Alimentadora
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312 T. VI. Brasilia / Res. Candido Queiroz Sul T. Vila Brasilia Alimentadora
313 T. da Biblia / Aldeia do Vale Leste T. Biblia Alimentadora
317 1R-’ogla Mundo / Santo Hilario - Via Jodo Leste T. Novo Mundo Alimentadora
T. N. Mundo / Rec. das M. Gerais - Via .
318 Sto. Hilario Leste T. Novo Mundo Alimentadora
319 T. N. Mundo / Valéria Perillo Leste T. Novo Mundo Alimentadora
324 g'e\slga Cruz / Monte Pascoal / Eldorado Oeste T. Vera Cruz Alimentadora
325 T. N. Mundo / Aruana / Flamboyant Leste T. Novo Mundo Direta
326 T. Garavelo / Res. Real Conquista Sul T. Garavelo Alimentadora
327 T.Senador Canedo / Monte Azul Leste T. Senador Canedo  Alimentadora
T. Senador Canedo / Jd. Flamboyant / .
328 Res.Prado - S Anti-horario Leste T. Senador Canedo  Alimentadora
T. Senador Canedo / Morada do Morro / .
329 Res. Jd. Canedo Ill Leste T. Senador Canedo  Alimentadora
330 T. Senador Canedo / Jd. das Oliveiras Leste T. Senador Canedo  Alimentadora
331 T. Senador Canedo / Boa Vista Leste T. Senador Canedo  Alimentadora
332 T. Goianira / Pq. Los Angeles Oeste T. Goianira Alimentadora
334 T. Senador Canedo / VI. Galvao Leste T. Senador Canedo  Alimentadora
T. Senador Canedo / Res. Buritis - Via .
335 Res. Paraiso Leste T. Senador Canedo  Alimentadora
338 T. Vera Cruz / GO - 060 / Jd.do Cerrado  Oeste T. Vera Cruz Alimentadora
339 T. Maranata / Campos Dourados Sul T. Maranata Alimentadora
340 T. Araguaia / Pq. Industrial Aparecida Sul T. Araguaia Alimentadora
T. Dergo / T. Pq. Oeste / Buena Vista / Jd. .
341 Botanico - H Oeste T. Dergo Eixo
343 PC Campus / Orlando de Morais Leste PC Campus Conexao
344 T. Vera Cruz/ GO - 060 / Res. Cerrado VIl Oeste T. Vera Cruz Alimentadora
346 PC Trindade / Jardins Verona Sul PC Trindade Conexao
348 T. N. Mundo / GO - 010/ Irisville Leste T. Novo Mundo Alimentadora
349 go rl\lp.éMundo / Morada do Sol / Res. Flor Leste T. Novo Mundo Alimentadora
350 T. Goianira / Setor Montreal Oeste T. Goianira Alimentadora
351 T. Goianira / Jardim Imperial Oeste T. Goianira Alimentadora
352 PC Cora Coralina / Res. Planalto Oeste PC Cora Coralina Conexao
353 PC Cora Coralina / Res. Paranaiba Oeste PC Cora Coralina Conexao
354 PC Cora Coralina / Vila Adilair Il Oeste PC Cora Coralina Conexao
PC Cora Coralina / Sao Bernardo / Sao . =
355 Francisco / Limoeiro Oeste PC Cora Coralina Conexao
362 ggsz;mdade / Ville De France / Vale das sul PC Trindade Conexo
400 Circular - Via Independéncia Sul T. Praga A Eixo
401 Circular - Via Pga. Walter Santos Sul T. Praga A Eixo
405 T.N. Mundo / Agua Branca / Sonho Verde Leste T. Novo Mundo Alimentadora
406 Aruana Il / Novo Mundo / Rodoviaria Leste Jd. Novo Mundo Direta
407 T. Bandeiras / T. Cruzeiro Sul T. Bandeiras Eixo
T. N. Mundo / D. Fernando - Via Jd. das .

409 Aroeiras Leste T. Novo Mundo Alimentadora
410 T. N. Mundo / D. Fernando - Via Cais Leste T. Novo Mundo Alimentadora
T. Garavelo / Goiania Park Sul / Jd. .

501 Veneza Sul T. Garavelo Alimentadora
503 T. Veiga Jd. / Jd. Tiradentes Sul T. Veiga Jardim Alimentadora
504 T. VI. Brasilia / Jd. dos Buritis Sul T. Vila Brasilia Alimentadora
506 T. Araguaia / Expansul / Cepaigo Sul T. Araguaia Alimentadora
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508 T. Araguaia / Itamarati Sul T. Araguaia Alimentadora
509 T. Araguaia / Rosa dos Ventos Sul T. Araguaia Alimentadora
514 T. Veiga Jd. / Colina Azul | Sul T. Veiga Jardim Alimentadora
515 T. Veiga Jd. / Jd. ltapua Sul T. Veiga Jardim Alimentadora
516 T. Veiga Jd. / Colina Azul |l Sul T. Veiga Jardim Alimentadora
518 T. Bandeiras / B. Cardoso I Sul T. Bandeiras Alimentadora
519 T. Veiga Jd. / Nova Cidade Sul T. Veiga Jardim Alimentadora
520 T. Cruzeiro / Estrela do Sul Sul T. Cruzeiro Alimentadora
521 T. Garavelo / Jd. Tiradentes Sul T. Garavelo Alimentadora
522 g.":ar:guaia / Retiro do Bosque / Nova Sul T. Araguaia Alimentadora
523 ;.a?kruzelro / Cid. Satélite S. Luiz / Papillon Sul T. Cruzeiro Alimentadora
525 T. Veiga Jd. / Rio Vermelho / Marista Sul ~ Sul T. Veiga Jardim Alimentadora
527 T. Cruzeiro / Bairro Hilda / Cid. Vera Cruz  Sul T. Cruzeiro Alimentadora
550 T. Araguaia / Tangara Sul T. Araguaia Alimentadora
562 T. Veiga Jd. / Pontal Sul / Pq. das Nagbes Sul T. Veiga Jardim Alimentadora
563 T. Araguaia / Jd. Pampulha Sul T. Araguaia Alimentadora
565 T. Isiddria / Jd. dos Buritis / Cj. Mabel Sul T. Isiddria Alimentadora
566 g.ull\llaranata / Rodovia GO - 040 / Goiania sul T Maranata Alimentadora
567 ?frgl””dade /'Pq. Trindade / Pq. Sdo g, PC Trindade Conexéo
seg | donialRes.Pa Flamboyant/Jd. Bela g T. Isidéria Alimentadora
570 T. Maranata / Madre Germana | Sul T. Maranata Alimentadora
571 T. Maranata / Madre Germana I Sul T. Maranata Alimentadora
572 T. Garavelo / Res. Itaipu Sul T. Garavelo Alimentadora
574 T. Bandeiras / Forteville Sul T. Bandeiras Alimentadora
575 T. Bandeiras / Veredas dos Buritis Sul T. Bandeiras Alimentadora
576 T. Maranata / Jd. dos Ipés Sul T. Maranata Alimentadora
578 ;I-RZ:n'Iq:;::;é Rio Formoso / Center Ville Sul T. Bandeiras Alimentadora
579 T. Bandeiras / Jd. Caravelas Sul T. Bandeiras Alimentadora
580 T. Araguaia / T. Biblia Sul T. Araguaia Eixo

581 T. Neropolis / T. da Biblia Leste T. Neropolis Semiurbana
582 T. da Biblia / Bela Vista de Goias Leste T. Biblia Semiurbana
590 T. Pe. Pelagio / T. Gyn Viva Oeste T. Pe. Pelagio Eixo

591 I\P/I%r'll;:inngiiade / Vale das Pombas - até Res. sul PC Trindade Conexo

592 T. Cruzeiro / Santa Fé Sul T. Cruzeiro Alimentadora
593 T. Veiga Jd. / Indep. Mansdes Sul T. Veiga Jardim Alimentadora
597 T. Rec. Bosque / Estrela Dalva Oeste T. Rec. Bosque Alimentadora
598 T. Vera Cruz / Bandeirantes Oeste T. Vera Cruz Alimentadora
599 T. Pe. Pelagio / Cj. Primavera Oeste T. Pe. Pelagio Alimentadora
601 Tiradentes / Centro - Via 85 Sul Jd. Tiradentes Expressa
602 Colina Azul / Centro - Via 85 Sul St. Colina Azul | Expressa
603 Independéncia Mansdes / Centro - Via 85 Sul Bro. Indep. Mansbes Expressa
604 T. Bandeiras / Jd. Itaipu Sul T. Bandeiras Expressa
605 Bro. da Vitoria / Campinas / Centro Oeste Bro. da Vitdria Expressa
606 f:ded::n(?gr\:gzas /'T. Biblia / Centro / Av. Leste Jd. das Oliveiras Expressa
608 T. Bandeiras / Alto Paraiso Sul T. Bandeiras Expressa
609 T. Bandeiras / Jd. Tiradentes Sul T. Bandeiras Expressa
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611 Bro. Floresta / Centro Oeste Bro. Sdo Domingos  Expressa
612 Direto / T. Garavelo / T. Biblia Sul T. Garavelo Direto
613 Direto / T. Maranata / T. Bandeiras Sul T. Maranata Direto
614 Direto / T. Gyn Viva / T. Bandeiras Oeste T. Gyn Viva Direto
615 Direto / T. Dergo / T. Bandeiras Oeste T. Dergo Direto
616 Direto / T. Veiga Jd. / T. Isidéria Sul T. Veiga Jardim Direto
650 Circular Sul - Via BR - 153 Sul T. Isiddria Eixo
651 Circular Sul - Via Veiga Jd Sul T. Isiddria Eixo
700 T. Trindade / Bela Vista / Mariapolis Oeste T. Trindade Alimentadora
701 ;-ag/c?)re?l Cruz / Eldorado Oeste / Monte Oeste T. Vera Cruz Alimentadora
T. Gyn Viva / Res. Mendanha / Res. . .
702 Portinari Oeste T. Gyn Viva Alimentadora
703 T. Vera Cruz / St. Cristina / Jd. Marista Oeste T. Vera Cruz Alimentadora
704 T. Gyn Viva/ Carolina Park (Anti - Horaria) Oeste T. Gyn Viva Alimentadora
705 T. Gyn Viva / Jd. das Rosas (Horaria) Oeste T. Gyn Viva Alimentadora
706 T. Garavelo / Santa Fé / Forteville /T. Pq. sul T Garavelo Eixo
Oeste
T. Dergo / T. Pq. Oeste / Jd. Botanico / .
707 Buena Vista - AH Oeste T. Dergo Eixo
708 T. Pq. Oeste / Perpétuo Socorro Oeste T. Pq. Oeste Semiurbana
710 T. Gyn Viva / Serra Azul Oeste T. Gyn Viva Alimentadora
T. Pe. Pelagio / Bro. da Vitéria / Via Novo . .
717 Planalto Oeste T. Pe. Pelagio Alimentadora
718 T. Rec. Bosque / Brisas da Mata Oeste T. Rec. Bosque Alimentadora
719 T. Garavelo / Orienteville Sul T. Garavelo Alimentadora
721 PC Campus / Shangri-1a Leste PC Campus Conexao
722 PC Campus / Nossa Morada Leste PC Campus Conexao
725 PC Campus / Circular Campus Leste PC Campus Conexao
729 T. Trindade / Sol Dourado Oeste T. Trindade Alimentadora
730 T. Trindade / Jd. Imperial Oeste T. Trindade Alimentadora
731 T. Trindade / Vida Nova Oeste T. Trindade Alimentadora
732 T. Trindade / St. Samarah Oeste T. Trindade Alimentadora
733 T. Trindade / St. Cristina Oeste T. Trindade Alimentadora
734 T. Trindade / Rodovia GO - 060 / Santa Fé Oeste T. Trindade Alimentadora
739 g'olda Biblia / Pago Municipal / Portal do | oo T. Biblia Alimentadora
T. N. Mundo / Goianapolis - Via .

771 Terezépolis Leste T. Novo Mundo Semiurbana
772 T. Biblia / Rodovia BR - 153 / Terezépolis Leste T. Biblia Semiurbana
Pqg. Atheneu / Pga Civica / Pga .

905 Universitaria Sul Pqg. Atheneu Citybus
Cj. Cruzeiro do Sul / Av. 85 / Pg. . . .
906 Universitaria Sul Cj. Cruzeiro do Sul Citybus
907 Garavelo / Av. T - 63 / P¢ Universitaria Sul Jd. Tropical Citybus
908 Garavelo / Av. T - 9/ P¢ Universitaria Sul Jd. Tropical Citybus
909 Res. Eldorado / Av. T - 7 / P¢ Universitaria Sul Pq. Oeste Industrial ~ Citybus
914 ggr.npus UFG / Pg Universitaria / Pg Leste PC Campus Citybus
IvVica
Nova Esperanga / Av. Bernardo Sayéo / .
917 P¢ Universitaria Oeste Jd. Nova Esperanga Citybus
T. Pe. Pelagio / Av. Consolagéo / T. . .
930 Bandeiras Oeste T. Pe. Pelagio Eixo
T. Biblia / Jd. Guanabara / Vale dos oo .
931 Sonhos / Via St. Jab Leste T. Biblia Eixo
932 T. Vera Cruz / T. Gyn Viva/ T. Bandeiras Oeste T. Vera Cruz Eixo
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T. Pe. Pelagio / T. Rec. do Bosque /

933 Campus UFG Oeste T. Pe. Pelagio Eixo
T. Isidoria / P. Municipal / T. Novo Mundo e .

934 /R. das Minas Gerais Leste T. Isiddria Eixo

935 T. Vera Cruz/ Centro/ via Av. Leste Oeste Oeste T. Vera Cruz Eixo
T. Pe. Pelagio / B. Vitéria / T. Rec do . .

936 Bosque / Candida Morais Oeste T. Pe. Pelagio Eixo
T. Pe. Pelagio / C. de Morais / T. Rec. do . .

937 Bosque / B. Vitéria Oeste T. Pe. Pelagio Eixo
T. Bandeiras / Av. Pio Xll / Praga Dom . .

940 Prudéncio Sul T. Bandeiras Eixo

941 T. Cruzeiro / P¢ga Tamandaré - Eixo T-8 Sul T. Cruzeiro Eixo

950 Circular St. Marista / Veiga Jd. / Garavelo Sul T. Isiddria Corujéao
Circular St. Marista / Novo Horizonte / - i

951 Garavelo Sul T. Isiddria Corujao

957 Circular AH / Centro / St. Dom Felipe Leste T. Neropolis Alimentadora

958 Circular H / St. Marista / Centro Leste T. Neropolis Alimentadora

959 PC Neropolis / St. Sul Leste T. Neropolis Alimentadora
T. Araguaia / Santa Luzia / Via Pq. . .

970 Industrial Sul T. Araguaia Alimentadora
T. Araguaia / P. Empresarial / T. Veiga Jd. . .

971 /T. Garavelo Sul T. Araguaia Eixo

972 T. Araguaia / Serra Dourada / T. Maranata Sul T. Araguaia Eixo

973 T. Cruzeiro / Jd. Tiradentes / T. Maranata Sul T. Cruzeiro Eixo

974 T. Cruzeiro / Santa Luzia / PC Trindade Sul T. Cruzeiro Eixo

975 T. Veiga Jardim / IFG / T. Araguaia / Pq. sul T. Veiga Jardim Eixo

Industrial

FONTE: CMTC - Ref.

06/02/19
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